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Auf dem Ausguck. 


Das nunmehr zur Rüste gegangene Jahr hat 
die Hoffnung, dass während seines Verlaufes ein 
Umschwung der wirthschaftlichen Verhältnisse ein- 
treten werde, zu Schanden gemacht und schwerer 
denn je lastet heute die nun seit Langem das 
ganze Verkehrsleben lähmende Depression auf 
Handel und Schifffahrt. Wohl war die inter- 
nationale Lage eine durchaus günstige, die Zuver- 
sicht in die Erhaltung des Friedens eine so starke, 
dass auch der wüste Russentaumel in Frankreich 
kein Wölkchen am politischen Horizonte herauf- 
zubeschwören verniochte, aber trotzdem hat in der 
Handelswelt das Vertrauen in die allgemeine wirth- 
schaftliche Erstarkung keinen festen Fuss zu fassen 
vermocht, die Unternehmungslust ist aus ihrem 
langen Schlafe nicht aufgewacht und das Barometer 
des Welthandels, der Frachtenmarkt, hat von seinem 
niedrigsten Stande nur gelegentlich leichte Schwan- 
kungen nach dem „Veränderlich“ hin gemacht, 
um dann wieder langsam in seine frühere Lage 
zurückzukehren. Vorübergehend zeigte sich um 
die Jahresmitte eine kleine Aufwärtsbewegung 
einzelner Branchen, die jedoch durch übermässig 
zuströmende disponible Räumte bald wieder er- 
drückt wurde, aber so gering diese Fluctuation 
auch war, zog sie doch wieder zahlreichere Be- 
stellungen neuer Schiffe nach sich und die Befürch- 
tung, dass eine Ueberproduction im Schiffbau aber- 








mals Platz greifen könne, hat nicht unwesentlich 
dazu beigetragen, den Frachtenmarkt auf seinem 
niedrigen Niveau festzuhalten. 

Die ausserordentlich raschen Vervollkomm- 
nungen der Verkehrsmittel, so segenbringend sie 
im Allgemeinen für die Menschheit auch sein 
mögen, reizen doch die Speculationslust zu Unter- 
nehmungen, die den natürlichen Anforderungen 
vorauseilen und bringen in das Rhedereigeschäft 
einen ungesunden Trieb, der die Prosperität dieses 
sonst so lohnenden Erwerbszweigs dauernd schä- 
digen muss. Wir haben diesem Punkte in dem 
nachfolgenden‘ Artikel „Zur Lage der Schifffahrt‘, 
eine eingehende Betrachtung gewidmet, sodass wir 
uns hier eines weiteren Eingehens auf. die herr- 
schenden Uebelstände enthalten können. Es ist 
aus mehr als einem Grunde bedauerlich, dass den 


kleineren Rhedereien immer mehr der Boden unter 


den Füssen schwindet und nur noch die Kapitals- 
associationen das Feld zu behaupten vermögen, 
indessen liegt Dies einmal im Strom der Zeit und 
weder Gesetze noch philantropische Vorschläge 
werden hierin einen Wandel zu schaffen vermögen. 
Die kleine Schifffahrt liegt völlig darnieder, ein 
Umstand, der um so bedauerlicher ist, als mit 
seiner Existenz die Wehrfähigkeit des Landes 


eng verknüpft ist. 


Dass die wirthschaftliche Misere ihren Einfluss 
auch im Schiffbau fühlbar machen musste, ist 
selbstverstiindlich. Die Aufträge liefen spärlicher 
ein und zahlreiche Arbeiter mussten entlassen 
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werden; wenn trotzdem die Betriebsresultate 
mancher Werfte keine unbefriedigenden Ergeb- 
nisse aufweisen, so liegt darin ein Beweis, dass 
die Rheder immer mehr die deutsche Industrie 
bevorzugen und ihre Aufträge den einheimischen 
Werften zuwenden, ein Zeichen für die Erstarkung 
unseres Schiffbaues und die Zunahme seiner Lei- 
stungstähigkeit. So hat namentlich die Hamburg- 
Südamerikanische Linie eine Reihe neuer Schiffe 
an der Elbe bauen lassen und ebenso hat die 
Packetfahrt zwei grosse Frachtdampfer, welche zu 
den grössten ihrer Art zählen die existiren, an 
deutsche Etablissemente vergeben, auch der Nord- 
deutsche Lloyd hat in Deutschland bauen lassen. 
Besondere Erwähnung verdient auch noch die von 
dieser letzteren Gesellschaft der Hamburger Schifts- 
werfte von Blohm & Voss übertragene Verlängerung 
der beiden Reichspostdampfer „Sachsen“ und 
„Bayern“, eine Arbeit, die auszuführen man bis- 
lang nur in England für möglich hielt, deren sich 
jedoch die deutsche Schiffbaugesellschaft mit glän- 
zendem Erfolg entledigt hat. 

Die beiden grössten deutschen Dampfergesell- 
schaften, die Packetfahrt und der Lloyd, haben durch 
die Beschränkung des Auswandererwesens in Folge 
der Choleramaassregeln schwere Einbussen erlitten, 
Namentlich die erstere Rhederei ist durchdie bis Ende 
des Jahres aufrecht erhaltene Sperre empfindlich ge- 
schädigt worden. So schwer die Maassregel auch auf 
dem hamburgischen Unternehmen lasten mochte, so 
haben ihre Leiter sich dadurch doch nicht ent- 
muthigen lassen, und ihre Thätigkeit in anderen 
Zweigen ihres Geschäftes erweitert, immer genau 
mit den Anforderungen des Welthandels Fühlung 
haltend. So ist durch die Packetfahrt eine neue 
Verbindung zwischen der Weser und Westindien 
angebalınt und die Dampferlinie zwischen Kopen- 
- hagen und Central-Amerika im Laufe des Jahres 
errichtet worden. Auch die Südamerikanische 
Dampfschiffsgesellschaft hat ihre Linien vermehrt 
und einen regelmässigen Dampferverkehr zwischen 
Europa und den Häfen Südbrasiliens ins Leben 
gerufen. 


Ist im Ganzen im verflossenen Jahre die 
deutsche Rhederei nicht von besonders schweren 
Verlusten an Schiffen heimgesucht worden, so hat 
es doch an inneren Kämpfen nicht gefehlt und 
die zu Tage getretenen Bestrebungen der Regierung, 
den Schiffbau unter staatliche Controle zu stellen, 
haben eine nicht geringe Beunruhigung in die 
interessirten Kreise hineingetragen. Das immer 
mehr an Boden gewinnende Bestreben, alle Berufs- 
zweige unter staatliche Bevormundung zu stellen, 
mag dem an und für sich gewiss berechtigten 
Wunsche entsprungen sein, zu Tage getretenen 
Auswiichsen entgegen zu wirken, einer wucherischen 
Ausbeutung der wirthschaftlich Schwächeren durch 


den Stärkeren vorzubeugen und eine ungesunde 
Geschäftsführung zu verhindern. Es wäre nun 
weit gefehlt, wollte man behaupten, dass im 
Rhedereiwesen solcher Uebelstände nicht eben so 
viele herrschen, wie in jedem anderen (Geschäfte, 
Dennoch wird man nicht zugeben können, dass 
eine Beamtenaufsicht hier wesentliche Abhülfe zu 
schaffen im Stande ist, sofern sie nicht einschnei- 
dend in das wirthschaftliche Leben eingreifen soll 
und damit die Prosperität der in schweren Kämpfen 
zu geachteterStellungsich durchgerungenen deutschen 
Schifffahrt in Frage stellen würde. Bei der Ver- 
schiedenheit der Anforderungen und den verwickel- 
ten Verhältnissen in der Schifffahrt würde mit 
festen Regeln, sei es über Ausrüstung oder Instand- 
haltung der Schiffe, wenig anzufangen sein und viel, 
vielleicht das Meiste dem discretionairen 
Ermessen der Beamten anheim gegeben werden. 
Stehen die deutschen Beamten in Bezug auf Recht- 
lichkeit und Unbestechlichkeit auch als muster- 
gültig da, so darf man doch daran zweifeln, ob 
sie für die wirtschaftlichen Anforderungen des 
Rhedereigeschäftes genügendes Verständniss haben, 
um nicht zur Unzeit hemmend in den Geschäfts- 
gang einzugreifen und so die Interessen der Schiff- 
fahrt zu schädigen. In den eingehenden Diskussionen, 
welche im verflossenen Jahre über diesen Gegen- 
stand geführt worden sind, ist dieses Bedenken in 
den Vordergrund gestellt worden und gewiss mit 
Recht, denn kein Zweig unserer bürgerlichen Er- 
werbsthätigkeit würde durch vexatorische und will- 
kürliche Bestimmungen so sehr gefährdet, wie die 
Schifffahrt, deren Aktionsfeld die freie See und 
das Ausland sind, wo sie in der Berufsausführung 
mit Concurrenten zu rechnen hat, die nicht unter 
denselben Einschränkungen stehen, Die erwähnten 
Erörterungen haben, wenn sie auch hinsichtlich 
der staatlichen Ueberwachung zu einem nezativen 
Resultat geführt, aber doch den Vortheil gehabt, 
dass manche herrschende Uebelstände zur Sprache 
gebracht und so zur Kenntniss der Seeberufsge- 
nossenschaft gelangt sind, eines Instituts, welches 
bis jetzt eine segensreiche Thätigkeit entwickelt 
und das, — wir freuen uns, es constatiren zu 
können — sich der Anerkennung beider Theile, 
der Versicherer wie der Versicherten, oder mit 
anderen Worten, der Betriebsunternehmer wie der 
Arbeitnehmer erfreut. Es steht daher zu erwarten, 
dass, soweit es in der Möglichkeit liegt, alle noch 
herrschenden Mängel durch diese Genossenschaft 
beseitigt werden, 


müsste 


Wir schliessen unseren Rückblick mit dem 
Wunsche, dass im kommenden Jahre uns die fried- 
liche Weltlage wie im dahingegangenen erhalten 
bleibe, aber auf wirthschaftlichem Gebiete ein 
Wandel zum Besseren eintrete. 
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Zur Lage der Schifffahrt. 


Fachblättern sowie in 
nautischen und diesen verwandten Vereinen 
fanden in den letzten Jahren gelegentlich Er- 
örterungen statt über die materielle oder auch 
Rangverbesserung der Steuerleute, Maschinisten, 
Matrosen oder Heizer; über die Möglichkeit oder 
Zweckmässigkeit, durch Einrichtung von Schulschiflen 
oder Lehranstalten auf dem Lande einen besseren 
Nachwuchs für die Handelsmarine zu gewinnen und 
Aehnliches mehr. Der Verbesserung der Lage der 
Kapitäne, welche, von einigen Ausnahmen abgesehen, 
auch finanziell eben nicht glänzend gestellt sind, 
wird mie Erwähnung gethan, aus welchen Gründen, 
mag hier unerörtert bleiben. In den oben ge- 
nannten Kreisen sind wir jedoch niemals einer 
Dingen 


In den verschiedenen 
den 


Aeusserung begegnet, dass es vor allen 
wünschenswerth wäre, auch die Lage der Rheder 
zu verbessern, welche doch erst logischer Weise die 
Möglichkeit zu gewähren vermag, auch die anderen 
nicht zu unterschätzenden Wünsche zu befriedigen, 

Die Lage der Rheder ist jedenfalls nicht, be- 
neidenswerth. Wenn man den Durchnittszinsfuss 
berechnet, womit sich das in der Rhederei angelegte 
Kapital während der letzten 10 Jahre verzinst 
hat, so wird man, von. einzelnen Ausnahmen natür- 
lich abgesehen, auf ein Resultat kommen, welches 
der Rente der so sehr nothleidenden Landwirth- 
schaft noch nachsteht. Der Stolz auf die Grösse 
der Rhederei ist in den betheiligten Kreisen längst 
dahin. Hört oder liest man wie diese Grösse auch 
häufig rühmend hervorgehoben wird, so weiss jeder 
Erfahrene, dass solches von der Rhederei fern 
stehenden Kreisen ausgeht. 

Frägt man nach der Ursache, weshalb ein 
früher so gut rentirendes Gewerbe, welches un- 
zweifelhaft die Schifffahrt einst war, so weit sinken 
konnte, so wird die Schuld auf den 
schlechten Geschäftsgang in der ganzen Welt 
oder auf Ueberproduktion im Schiflbau geschoben, 
auch wohl noch aussereuropäische Unruhen als 
Grundübel mit hingestellt. Es mögen diese Gründe 
bis zu einem gewissen Grade zutreflend sein, den 
Kern der Sache treffen sie indessen nicht. 


entweder 


Wir müssen uns vor Augen führen, dass die 
Technik durch die Einführung des Dampfes und 
der Elektrieität, sowie durch die ausgedehnte 
Verarbeitung des Eisens resp. Stahls, die Handels- 
und Schifffahrtsverhältnisse nicht nur, sondern noch 
Vieles mehr vollständig umgestaltet haben, und mit 
diesen Verhältnissen rechnen. Es ist annähernd 
erreicht, dass die Produkte der verschiedenen 
Länder an allen Haupthandelsplätzen im Grossen 
"fast den gleichen Werthstand baben, wenn nicht 
künstliche Schranken, z. B. Zölle oder Monopole 
dazwischen treten. Es bleibt daher dem Kauf- 
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manne beim reellen Waarengeschäfte nur ein mi- 
nimaler Nutzen. Dass man an einem Platze der 
Erde billig einkaufen und an einem andern Platze 
wieder theurer verkaufen kann, ist bei dem jetzigen 
Stande der Hiilfs- und Transportmittel fast aus- 
geschlossen, weshalb das kaufmännische Gewerbe 
allmählig dahin gedrängt ist, mehr mit der nächsten 
Zukunft als mit der Gegenwart zu caleuliren und 
zu operiren, welches man, beiläufig gesagt, 
speculiren nennt. 


Diese Entwickelung des Handels ist zum Theil 
erst eine Folge der Vervollkommnung der Schifffahrt, 
speziell des Schiffsbaues, welcher erst durch die 
bereits erwähnte ausgedehnte Verwendung des 
Eisens und Stahls die jetzige technische Höhe er- 
möglichte. Erst mit dieser Einführung ging die 
bis dahin langsame, wenn auch stetige Verbesserung 
in ein schnelleres Tempo über, welches in den letzten 
Dezennien in ein völliges Wettrennen in der Ver- 
grisserung und Verbesserung der Schitie selbst, 
sowie der Schifismaschinen und Kessel ausartete, 


Das Neue 


gleiche Lage gebracht, und so sehen wir einen 
H wv = 4 a 1 * Er 1 iv je 
Ueberfluss an Schiffen entstehen als die Folge der __ 


ae 
technischen Fortschritte. 


Es mögen hier nur kurz Erwähnung finden die 
Verdrängung der kleinen Segler durch grössere, 
diese wieder durch Dampfer erst in kurzer, dann 
auch in grosser Fahrt, wobei die Eröffnung des Suez- 
Kanals sehr föürdernd wirkte; die Verdrängung der 
alten Niederdruckmaschinen durch Compound- 
maschinen und diese wieder durch die drei- und 
vierfachen Expansionsmaschinen; der Petroleum- 
Segelschiffe durch Tankdampfer u. s. w., u. 8. W. 


Hier und dort werden Barren weggeräumt, 
womit wieder ein Gebiet, welches bis dahin der 
kleineren Segelschififahrt unbestritten gehörte, an 
die Dampfer verloren geht, und so sehen wir den 
Kreis der Dampfschifffahrt immer weiter und 
weiter gezogen. Wir sehen, wie sich die Fahrten 
der ganz grossen Segelschiffe auf wenige Routen 
sowohl, wie auf eine geringe Anzahl Bulkartikel 
beschränken. 


Die Grösse der Schiffe ist bislang noch, so- 
wohl für Segler, wie besonders für Dampfer im 
Zunehmen, so dass z. B. Dampfer von 4000 Tons 
Tragfähigkeit. welche vor 10 Jahren als Kolosse 
angestaunt wurden, jest nur noch als Schiffe 
mittlerer Grösse gelten. Dampfer von über 
5000 Tons Tragfähigkeit sind jetzt bereits etwas 
Gewöhnliches, von 7—8000 Tons nicht selten: in 
jüngster Zeit wurde bei Harland & Wolff in 
Belfast sogar ein Dampfer zu Wasser gelassen, 
welcher, wenn die Berichte darüber zutreffend sind, 
14000 Tons Tragfähigkeit besitzt. Eine fast noch 
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bedeutendere Grössenzunahme weisen die Passagier- 
Dampfer auf. 

Entwickelt sich nun in der Frachtfabrt die 
extremste Oekonomie, so dass man in jüngster 
Zeit zu der Einsicht gekommen ist, dass Alles, was 
über 10—11 Knoten Geschwindigkeit hinausgeht, 
für diesen Dienst zu kostspielig wird, so sehen 
wir bei der Passagierfahrt, namentlich wo Kajüts- 
passagiere in Frage kommen, das gerade Gegen- 
theil, die Entwickelung der grössten Schnelligkeit 
mit dem raffinirtesten Luxus gleichen Schritt,halten, 
und hier speziell feiert die Technik ihre grössten 
Triumphe, doch frägt man sich vergebens, wo bei 
der Zunahme dieser Art Schiffe die Rentabilität 
bleibt, und wie diese Schiffe Verwendung finden, 
wenn sie veraltet sind, welches bei den Fort- 
schritten in der Technik recht bald geschehen kann. 
Wie lange indessen dieses Uebertrumpfen des 
Neuen über das Alte anhalten wird, vermag wohl 
Niemand zu sagen. In der Vervollkommnung sind 
wir ausser Zweifel noch lange nicht zu Ende, ob 
aber die Vergrösserung noch weiter geht oder ob 
in besonderen Fällen bereits das Möglichste er- 
reicht oder gar überschritten ist, muss die Er- 
fahrung erst lehren. Nach der letzten Veröffent- 
lichung der continentalen Versicherungsgesell- 
schaften, scheint in Bezug auf die Grösse der 
grössten Segelschiffe bereits einiger Zweifel über 
die gleiche Sicherheit wie bei kleineren Schiffen zu 
bestehen. Dies wäre ein Punkt, Der zweite, der 
eigentliche wunde Punkt in der Schifffahrt ist die 
Beschaflung der Mittel für die technischen Fort. 
schritte; hierin dürfte vornehmlich die Ursache der 
jetzigen Ueberfüllung der Märkte mit Schiffsraum 
zu suchen sein. 





In Schriften sowohl wie im Leben, wo ein 
Schifisrheder auftritt, ist man meistens geneigt, 
diese Figur wie die eines Krösus, hinzustellen, und 
doch giebt es Schiffsrheder kaum noch in dem 
Sinne wie etwa Gutsbesitzer, Kaufleute, Beamte 
oder Handwerker, welche ihre ganze Thätigkeit 
ihrer Rhederei widmen; sondern die Rhederei ist 
in der Regel _nur -ein Nehengewerhe von Kaufleuten, 
Schiffsmaklern, Schiffbauern, Spediteuren, Ver- 
‚sicherern , Kapitänen und anderen Handels- oder 
Gewerbetreibenden. Schiffsrheder, welche allein ein 
Schiff zum Erwerb durch Fracht- oder Passagier- 
fahrt bauen lassen, giebt es, ausser bei ganz kleinen 
Schiffen, nur noch vereinzelt. Diejenigen, welche 
neben ihrer sonstigen Beschäftigung noch eigene 


Schiffe allein besitzen, kombiniren die Rhederei_| 


meistens mit Fahrt für eigene Rechnung oder 
Versicherung; Schifismakler mit eigener Befrach- 
tung. Das Gros der Rhederei besteht jedoch aus 
Aktiengesellschaften oder Korrespondentrhedereien, 
beides Kapital-Associationen, wo ein Einzelner oder 
Mehrere die Geschäfte gegen Bezahlung — Kom- 


mission oder auch festes Gehalt leiten. Diesen 
Herren schliesst sich nun eine mehr‘ oder ininder 
grosse Anzahl von FOR. als Rheder an, welche 
und "Weise Beschäftigung für die betreffende Rhe- 
derei finden, und bilden gemeinsam den Kern 
derselben. Der Rest der Rhederei, welche kein 
indirektes Interesse an derselben hat, besteht aus 
allen möglichen Arten von Kapitalisten, worunter 
bei Aktiengesellschaften auch ein erheblicher Theil 


nur Aktien erwirbt um mit diesen_zu handeln, bei _ 


welchen die Dividenden weniger in Betracht kommen 
als die Koursdifferenzen. Sind doch einige Schiff- 
fahrtsaktien Hauptspielpapiere der Börsen, und als 
schwimmendes Material grösstentheils bei den 
Banken deponirt und nie in festen Händen. 

Nennen wir die eine Art von Rhedern die 
Vertreter der indirekten, und die andern, welche 
ihr Geld als reine Kapitalsanlage in der Schifffahrt 
anlegen, die Vertreter der direkten Interessen, so 
wird man bald finden, dass hier erhebliche Gegen- 
sätze obwalten können, und bei schlechten Zeiten 
auch thatsächlich vorkommen. Die Vertreter der 
direkten Interessen sind bei unrentablen Frachten 
eher geneigt die Fahrten einzustellen oder gar zu 
liquidiren, als die Vertreter der indirekten _In- 
teressen, welche hiermit zugleich ihre Stellungen 
oder Nebeneinnahmen verlieren würden. Eben- 
falls sind die Letzteren immer für Neubauten und 
Vergrösserungen; bei guten Zeiten weil Verdienst 
ist, bei schlechten Zeiten weil der Anschaffungs- 
preis niedrig, und sind diese es hauptsächlich, 
welche uns die grossen Flotten verschafft: haben 
und verhindern, dass ein gesunder Zustand durch 
Einstellung der Neubauten wieder hergestellt wird. 
Ein einzelner Rheder würde schwerlich Schiffe wie 
„Campania“, ,Lucania“ u. s. w. bauen lassen, doch 
eine Direktion und ein mehrköpfiger Verwaltungs- 
rath reden sich schon eher Muth hierfür ein und 
tragen die Verantwortung, viel leichter, als ein 
Einzelner, welcher hierbei ein grosses Vermögen zu 
riskiren und eventuell zu verlieren hat. 

Da diese Verhältnisse sich nun bei allen 
Schifffahrt treibenden Nationen in gleicher Weise 
entwickelt haben, so dürften wir dieselben, trotz 
der vielen Auswüchse doch wohl als einen höheren 
Kulturstand betrachten, denn es darf nicht ausser 
Acht gelassen werden: dass, wenn die Kapital- 
Assoziationen nicht wären, die Monopole Einzelner 
in ungleich krasserer Weise hervortreten würden, 
als jetzt; dass die Technik schwerlich auf derselben 
Höhe wäre, des volkswirthschaftlichen Standpunktes 
gar nicht zu gedenken. 

Wir sehen also, dass die Technik und die 
Vertreter der indirekten Interessen der Rhederei 
Hand in Hand gehen, um die Schifie zu verbessern 
und damit die Flotten gleichzeitig, wenn auch nicht 


der Anzahl nach, so doch nach der Tonnage, zu 
vergrössern. Es kann Diesem nur dadurch Ein- 
halt geboten werden, dass die direkten Interessen- 
ten hierin nicht folgen und sich von der Rhederei 
zurück ziehen, wie viele der früheren Rheder es 
längst gethan haben, sodass hierdurch ein Mangel 
an Kapital entstände. Da es aber immer Leute 
gegeben hat und noch gehen soll, von welchen 
man auch sagt, dass sie nie alle werden, so ist 
hierzu wohl kaum Aussicht vorhanden und besser 
rentirende Verhältnisse sind allgemein wohl nicht zu 
erwarten. Sagte doch schon vor mehreren Jahren 
eine hochangesehene und hochachtbare Firma bei 
der Gründung einer neuen Dampfschiffsgesellschaft : 
wir glauben, dass wir mit den niedrigen Frachten 
dauernd zu rechnen haben. Obwohl der Prospekt 
der Gründung mit den derzeitigen niedrigen Frach- 
ten eine Rentabilität von 5 pCt. p. A. heraus- 
rechnete, sind die Verhältnisse inzwischen noch 
um soviel ungünstiger geworden, dass dieselbe Ge- 
sellschaft während der Zeit nur ein einziges Mal 
im Stande war, diese Dividende zur Vertheilung 
zu bringen, während die übrigen Jahre dividenden- 
los blieben. 

Es erübrigt jetzt nur noch, auf die Eingangs 
erwähnten Bestrebungen des Dienstpersonals der 
Handelsmarine zurück zu kommen. Nach der vor- 
stehenden Darstellung dürften diesen Bestrebun- 
gen nicht sehr erfolgreiche Aussichten gestellt 
werden können, namentlich entspricht die künst- 
liche Heranziehung fernstehender Elemente zur 
Seefahrt den bestehenden Verhältnissen in Bezug 
auf Erfolg so wenig, dass man davon nur ab- 
rathen kann. Weil mit der Grössenzunahme der 
Schiffe nicht auch die leitenden und besser be- 
zahlten Stellen zu- sondern eher abnehmen, werden 
sich künftig viele Seeleute mit der Erreichung 
einer niedrigeren Charge begnügen müssen. 





Jahres-Bericht 
der Handelskammer zu Hamburg 
über das Jahr 1893. 


Dem wie üblich mit Jahresschluss erstatteten Jahres- 
bericht der Handelskammer zu Hamburg entzehmen wir die 


folgenden, auf die Schifffahrt Bezug nekmenden Mitthei- 
lungen. 
Seeschifffahrt. Unsere Rhederei hat im Ganzen nicht 


mit Gewinn gearbeitet. “war ist durch natürlichen Abgang an 
Schiffen und durch allmiibliche Zunahme des Güterverkehrs das 
Missverhältniss zwischen der vorhandenen Rüumte und der ge- 
hotenen Beschäftigung einigermaassen ausgeglichen und die 
grosse Zahi stillliegeuder Dampfer meistens wieder in Fahrt 
gesetzt worden, allein die Frachten halten sich so niedrig, 
lass nur besonders oder besonder« 
glückliche Schiffe etwas über die Kosten hinaus verdienen. 
Manche die Hamburger Rhedereien vornehmlich schiidigende 
Verkehrsbeschränkungen — Quarantine aller Enden, der 
%elikrieg mit Russland, die Revolution in Brasilien — haben 


ökonomisch fahrende 
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das Resultat noch verschlechtert, und das Auswanderer- 
geschäft über Hamburg lag infolge des Ausschlusses der 
russischen Auswanderer aus dem hamburgischen Staatsgebiet 
und der anderen Nationalitäten auferlegten Beschränkungen 
schwer darnieder, Der Exporthandel leidet gleichmässig 
unter den Verkehrsbeschränkungen and unter den misslichen 
Valutaverhältnissen in vielen überseeischen Liindern, und 
unsere regelmässigen Linien haben die Folgen an ihren 
Frachteinnahmen spüren miisser. Nur auf einem Gebiete 
ist ein Fortschritt zu verzeichnen, indem sich eine regel- 
müssige Dampferverbindung mit den an deutschen Colonien 
reichen südlichen Proviezen Brasiliens gebildet hat, Die 
Befriedigung dieses oft erörterten Bedürfnisses ist dadurch 
wesentlich erleichtert worden, dass die Barre des Rio Grande, 
welche früher der Schifffahrt ein arges Hindernis» bereitete, 
Hoffentlich wird bald 
die Gesetzgebung in Deutschland aufhören, die Auswanderung 
nach jenen klimatisch und wirthschaftlich für Deutsche vor- 
trefflich geeigneten Regionen zu erschweren. Erfahrungs- 
müssig geht es den Dentschen in Siid-Brasilien gut, sie 
bewahren deutsche Sitten und dienen dem deutschen 
Handel durch ihren regen Verkehr mit dem Mutterlande. — 
Die ungewöhnlich lange Dürre, welche das westliche Europa 


sich neuerdings erheblich vertieft hat. 


sich 


im Frühling und Sommer heimsuchte, hat dem Seetransport 
einen neuen Artikel zugeführt, indem bedeutende Mensen 
Heu von Canada, vom La Plata und selbst von Chile im- 
portirt wurden. — Eine reiche Weizenernte in Californien 
verursachte eine kleine Conjunctar in Segelschiffsfrachten 
und gewährte vielen grossen Schiffen Beschäftigung zu Rater, 


welche Nutzen lassen würden, wenn nicht gleichzeitig die 


Ausfrachten für Kohlen — fast den einzigen für Segelschiife 
noch in Betracht kommenden Ausfuhrartikel — aut einen 
anerhört niedrigen Stand gesunken wiiree. Der Ban von 


Segelschiffen ist. ganz bedeuten zurückgegangen, ein Beweis, 
dass die Aera des Geldverdienens für sie vorüber ist. Rheder 
von Dampfschiffen wie Segelschiflen der hisher gangbaren 
Grössen und Typen fürchten für den Frachtenmarkt die 
Wirkung der Riesendampfer von 6-00 Tons Tragfähigkeit, 
welche jetzt in steigender Anzahl gebaut werden, und deren 
such die Hamburgische Rhederei, welche stets bemüht ist, 
iit den Zeitverhältnissen Schritt zu halten, einige in Auf- 
trag gegeben hat. 


Cholera-Manassregeln. Auch in diesem Jahre 
bildeten die „Cholera-Masssregeln”“ leider eine fast ständige 
Rubrik in den Berathangen der Handelskammer. Die Ein- 
gangs erwähnten Maassregeln auswärtiger Staaten — wir 
heben namentlich die exorbitanten (narantänekosten in 
Puerto Rico, die Forderung der Desinfektion für zahlreiche 
Artikel seitens Mexiko’s, das Vorhandensein nur einer 
(inarantänestation für die langgestreckte Küste Brasiliens 
hervor — sowie die unbegriindete Aufrechterhaltung oder 
Wiedereinführung solcher Maassregeln gegen Hamburg, 
nothigten uns bis in den Juni hinein, und dann wieder vom 
September bis in die neueste Zeit zu zahlreichen Vor- 
stellungen. Wir fühlen uns verpflichtet, sowohl den Ham- 
burgischen Behörden, wie der Reichsrezierung unseren Dank 
auszusprechen für das lebhafie Interesse, welches sie diesen 
Beschwerden suwandten und mit welchem sie, nicht ohne 
Erfolg. Abhülfe zu schaffen bestrebt gewesen sind. Auch 
erkennen wir dankbar an, dass die hiesigen Consuln dureh 
Mittheilungen über den vorzüglichen Gesundheitszustand der 
Stadt und die umfassenden Maassregeln, welche zur Abwelir 
der Seuche hier getroffen sind. vielfach bemüht waren, ihre 
Regierungen zur Aufhebung übertriehener Vorschritten zu 
wenigstens in einzelnen Fällen Er 
Unter anderem ist die rückhalt- 


veranlassen, oder 
eichterungen zu erwirken. 
lose Anerkennung, welche der von der New-Yorser Gesund- 
entsandte Arzt nach neunmonatlichem 


heitsbehörde hierher 
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Aufenthalte in unserer Stadt in einem Schreiben an New- 
Yorker Zeitungen über die hier und auf den Schiffen der 
„Packetfahrt“ getroffenen Einrichtungen ausgespruchen hat, 
von grossem und hoffentlich dauerndem Werthe gewesen. 

Kussische Auswanderer. Ausserordentlich schwer 
wurden die oben erwähnte Rhederei und alle mit der Aus- 
wanderung beschäftigten hiesigen Geschäftsbetriehe durch 
die Maassregeln gegen die russischen Auswanderer betroffen, 
welche in gewöhnlichen Jahren die grösere Hälfte aller 
über hier beförderten Auswanderer ausmachen (1891: 76,791 
von im Ganzen 136,801). Auf Anregung des Reichskanzlers 
hatte die preussische Regierung den Durchzug derselben 
durch ihr Gebiet untersagt, und gleichzeitig hatten unsere 
Behörden den hiesigen Rhedereien die Beförderung russischer 
Zwischendecksreisender verboten. Dieses Verbot ist das 
ganze Jahr hindurch strenge durchgeführt und sein Fort- 
bestand noch am 27. November d. J. bei Einführung ge- 
wisser Erleichterungen den Qunrantänemaassregeln für 
andere Auswanderer ausdrücklich betont worden, Bremen 
schloss sich diesen Manssnahmen nicht an; der Norddeutsche _ 
_Lioyd errichtete für die russischen Auswanderer, die trotz 
des Verbots in grüsserer Anzahl über die Grenze gelangten, 
mit Genebmigung der Preussischen Behörden eine Des- 
infektions-Anstalt in Ruhleben bei Berlin, und 30 wandte 
“Sich der von Hamburg abgewiesene Verkehr zum grossen 
Theile unserem Nachbarhafen zu. 

Im Juli hatten die „Packetfahrt“ und der ,Lioyd* in 
einer Eingabe an die Preussische Regierung darauf hinge. 
wiesen, welchen Ausfall an Frachten sie und die Preussischen 
Eisenbahnen durch die einem Verbote gleichkommende 
Beschränkung der russischen Auswanderung erlitten, und 
hatten zugleich darauf aufmerksam gemacht, wie bedenklich 
die Maassregel in sanitärer Rücksicht sei, da erlahrungs- 
möässig viele russische Auswanderer heimlich ihren Weg über 
die Grenze finden. Sie hatten daher die baldige Errichtung 
-von Kontrol-Stationen au der Grenze, wie die später in 
Mit, Schreiben vom 28, 
November ersuchte der Reichskanzler den Senat um eine 
Aeusserung über dieses Gesuch und ramentlich darüber, ob 





Rubleben eingerichtete, beantragt. 


wegen der Zurückweisung von Auswanderern im Einschiflungs- 
im Ankunftshafen eine starke, gesundheitlicher 
Beziehung bedenkliche Rückwanderung durch Deutschland 
zu besorgen sei. 


oder in 


Gleichzeitig mit der Aufforderung zur Aeusserung über 
„Packetfahrt“ zu, 


Manssregel zuge- 


diese Fragen ping uns eine Eingabe der 
in welcher sie die ihr durch die hiesige 
fügte schwere Schädigung darlegte, die sie 
rechterhaltung der Sperre zwingen würde, 
Betriebes nach Nordenham zu verlegen. 

Zwecke mit der Oldenburger 
Regierung eingetreten, welche hei dem grossen Entgegen- 


bei längerer Auf- 
einen Theil ihres 
Sie sei zu diesem 
itt 


bereits Verhandlungen 


kommen dieser dem Abschlusse nahe seien. 


Wir haben die vom Reichskanzler gestellten Fragen 
dahin heantwortet, dass nach dem Verhalten der ameri- 
kanischen Behörlen eine Zurückweisung russischer Aus- 
irgendwie erheblicher Zahl nicht 
Namentlich aber haben wir 


wanderer in zu besorgen 
sei, aufs Dringendste die schleu- 


Müge 


der Epidemie gerechtfertigt 


nire Aufhebung 


der hiesigen Sperre befürwortet. 


die Massregel unmittelbar aach 
herrschenden Farcht. 
vor Hamburg jeden Anhaltspunkt zu nehmen, ihre Aufrecht- 
haltung nach so larger Zeit sei es nicht mehr. 


gewesen sein, schon um der damals 


Für Hamburg 
liege kein Grund vor, sich gegen die russischen Auswanderer 
ablehnender Einschifiungshäfen 
welche dieselben das ganze Jahr hindnech unbeschränkt woul 
Nachtheile hätten, 
uml zwar um so weniger, als durch ibre Unterbringung in 


zu verhalten als andere 


ohne irgendwelche sanitären zugelassen 


den Auswandererbaracken am Amerikaquai die Möglichkeit 


gegeben sei, sie vom Stadtverkehr völlig fernzuhalten. Durch 
die Maassregel würden daher zahlreiche hiesige Geschäfte, 
namentlich aber die „Packetfahrt“, die für unseren ganzen 
Handel von grösster Bedeutung ist und deren such nur 
theilweise Uebersiedelung nach einem anderen Hafen für 
Hamburg im höchsten Grade bedauerlich sein würde, ohne 
Nothwendigkeit aufs Schwerste geschädigt. Das Verbot ist 
denn auch kürzlich aufgehoben worden. 
Gesundheitskontrole der Seeschiffe. Am 14. 
Januar tagte hier auf unsere Einladung die „Delegirten- 
Konferenz von Handelsplätzen norddeutscher Seegegenden“, 
um über die Missstände zu berathen, welche bei den in 
Deutschland zur Anwendung gebrachten Choleramaassregeln, 
namentlich betreffs des Seoverkehrs, hervorgetreten waren. 
Es wurde eine Denkschrift an den Reichskanzler beschlossen, 
in welcher die nach Ansicht der Konferenz bei Regelung 
dieser Angelegenheit zu Grunde zu legenden allgemeinen 
Gesichtspunkte betont und zahlreiche Abänderungsvorschläge 
zu den übereinstimmenden (Jusrantäne-Verordnungen der 
Bundes-Seestaaten vom Jahre 1883 befürwortet wurden. 
Reichs-Seuchengesetz. Der Deutsche Nautische 
Verein schloss sich am 14. Februar diesen Wünschen an, die 
erfreulicher Weise in dem Entwurfe eines Reichs-Seuchen- 
gesetzes weitgehende Berücksichtigung gefunden haben. 
Der Entwurf, welcher wegen der Auflösung des damaligen 
Reichstages nicht zur Erledigung gekommen ist, liegt gegen- 
wärtig wiederum dem’Reichstagre vor. Indem er die Maass- 
regeln zur Verhütung und Abwehr von Seuchen für ganz 
Deutschland einheitlich regelt, den Erlass der Ausführungs- 
Vorschriften dem Bundesrathe, die Aufsicht über ihre Hand 
habung dem Reichskanzler überträgt, füllt er eine sehr fiinl- 
bar zewordene Lücke in den Reichs-Einrichtungen aus. 
Internationale Snnitäts-Konferenz. In mate- 
riellee Hinsicht ist er betreffs der auf den Verkehr beziig- 
lichen Bestimmungen grösstentheils durch die Beschlüsse der 
Dresdener Internationalen Sanitäts-Konferenz vom 15, April 
d. J., welche ebenfalls dem Reichstage zur Genehmigmg 
vorliegen, überholt worden. In diesen Beschlüssen sind die 
Voraussetzungen für die Anwendung von Abwehrmasssregeln, 
sowie Art und Umfang «derselben in einer den wissenschaft- 
lichen Anforderungen und den praktischen Bedürfnissen ent- 
sprechenden Wei:e festgestellt, und ist der Verkehr im 
grössten Theil» Europas gegen alle unnöthigen Beschrän- 
kungen gesichert. Die Reichsregierung, welcher das Zu- 


sarımentreten der Konferenz und das Zustandekommen der 


Beschlüsse hauptsächlich zu verdanken ist, hat sich dadurch 
ein grosses und dauerndes Verdienst nicht allein um den 


deutschen, sondern um den gesammten Handel erworben. 
ilie 


diejenigen europäischen, deren übertriebene Maassregeln zu 


Zu bedavern ist nur, dass überseeischen Stanten und 
den meisten Klaren Veranlassung gegcben haben (Spanien 
und Portugal), den Konferenz-Beschlüssen Lisker nicht bei- 
getreten sind; doch darf geboflt werden, dass sie sich nach- 
triglich zum Beitritte entschliessen oder doch ihre zu weit- 
gehenden Vorschriften jenen Konferenz-Beschlüssen anpassen 
werden. Die Reichsregierurg wird gewiss nicht ermangeln, 
ihren Einfluss in diesem Sinne geltend zu machen. 

Die 
sich seit längerer Zeit darum bemüht, 
an den städtischen Quais zu beiden Seiten der Elle öflent- 
Bis 


jetzt «ind alle Bemühungen daran gescheitert, dass die Kuiser- 


Fernsprechverbinduugen mit den (uais. 
Handelskammer hat 


liche Fernsprechanlagen in Betrieb gosstzt zu sehen, 


liche Öber- Postdirektion nach den bestehenden Bestimmungen 
öffentliche Fernsprechanlagen nar in Verbindung mit Post- 


ämtern zu errichten in der Lage ist. et Bedürfnise für 
solche — namentlich am südlıeken Elhufer — aber nicht 
anerkennen keonte. Inzwischen haben weitere Verliand- 


lungen zu dem Eryebniss geführt, dass dem Verkehrsbedürf- 





niss nach öffentlichen Fernsprechstellen in der Weise genügt 
werden könnte, dass die Anlage zwar von der Kaiserlichen 
Post- und Telegraphen-Verwaltung eingerichtet, ihr Betrieb 
über von der Hamburgischen Quai-Verwaltung übernommen 
würde. Wir wollen hoffen, dass auf diesem Wege der in 
den hetheiligten Kreisen schon längst pehegte Wunsch end- 
heh erfüllt werden wird. 

Besufsichtigung des Sechiffbaues, Der vom 
Reichskanzler mit Schreiben vom 24. Juli v. Js. angeregte 
staatliche Beaufsichtigumg des Schiffsbaues 
und des baulichen Zustandes der deutschen Seeschiffe einzu- 
führen. hat eine lebhafte Erregung in den betheiligten Krei- 
sen hervorgerufen, Die Zustände in der deutschen Rhederei, 
deren Schadensstatistik günstiger ist, als diejenige irgend 
eines anderen Landes, geben die Gewähr für gute Aus- 
der Schiffe; ausserdem wird dieselbe durch die 
Rheder und durch die Clsssifientions-Gesellschaften aufs \rer 


Gedanke, eine 


führung 


naueste üherwacht, Der gegen letztere ausgesprochene Ver- 
dacht, dass sie sich, durch die Coneurrenz veranlasst, allye- 
mein oder in einzelnen Füllen in ihren Anforderungen herab- 
drücken liessen, *ist nicht gerechtfertigt; «durch solches Ver- 
fahren würden sie das Vertrauen der Versicherer und Ver- 
lader verlieren und ihre geschäftliche Stellung uatergraben. 
Der Gedanke, das Seeunfallgesetz dahin auszugestalten, dass, 
wie die Schiffer und Maschinisten, auch die Schiffbauer zur 
Verantwortung gezogen werden können, würde dahin führen, 
deu Schiffbau zu einem concessionspflichtigen Gewerbe zu 
machen; dasselbe_konnte mit noch grüsserem Rechte dann 
init. der Bhederei geschehen, da auch die Rheder bei unge- 
nügender Beschaffenheit ihrer Schiffe ein Verschulden treffen 
kann und sie in erster Linie für deren Seettichtigkeit ver- 
antwortlich sind. Das persönliche Interesse des Rheders, 
der sich durch keine Versicherung gegen einen ihm in Folge 
der Seeuntüchtigkeit erwachsenden Schaden nicht ausschlies- 
sen kann, zwingt ihn zu grösster Sorgfalt in dieser Be- 
ziehung. Hinzu kommt die private und eventuell strafrecht- 
lehe Verautwortung des ebenfalls für die Seetüchtigkeit 
verantwortlichen Schiffers. Die staatliche Beaufsichtigung 
des Schiffsbaues würde die Herstellung der Schiffe ver- 
theuern und verzögern ohne irzend welchen Nutzen zu 
schaften. Da die Beaufsichtigung nur über deutsche Werf- 
ten ausgeübt weivlen kann, 50 entsteht die Frage, ob der 
Ankauf von auf fremden _ Werften „gebauten Schiffen, ver- 
boten werden soll. Das würde die Rhederei schwer schädi- 
gen. Auch würde eine staatliche Beaufsichtigung der Schiffe, 
namentlich im Auslande, bei dort auszuführenden Repura- 
turen undurchführbar sein. Endlich ist auch die Bezugrahme 
auf die englische Gesetzgebung nicht zutreffend. Eine staat- 
liche Controle des Schiffbaues findet in England in keiner 
Weise statt, eine regelmässige Besichtigung der Schiffe nur 


———- bei Answandererachiffen, in ähnlicher Weise wie in Deutsch- 


land. Im Uebrigen haben die englischen Behörden, wie die 


deutschen, nur das Recht, als seeuntiichtig verdiichtige 


_we Schifie anzuhalten, ein Recht, welches in Deutschland durch 


die von der See-Berufssenossenschaft geübte Aufsicht eine 
noch erhöhte Bedeutung bat, — Noch auflallender war die 
Bezugnahme auf die englische Gesetzgebung in einem vielen 
preussischen zugestellten, auch durch die 
Presse verößentlichten Fragebogen für die in ihm ange- 
regten anderweitigen Massregeln zur Erhöhung der Sicher- 
beit der Schifffahrt. Die behauptete staatliche Beaufsich- 
tigung der unclassificirten Schifte und staatliche Prüfung der 
nautischen Hülfsmittel, Seekarten, Sextanten ete., besteht in 
England thatsächlich nicht. 


Tiefladelinie. Die wichtigste der zur Erörterung 
gestellten Massregeln betrifft die Tiefladelinie. Wir haben 
betreffs dieser Frage unseren früheren Standpunkt voll anf- 
techt erhalten. 


Interessenten 


Auch in England würde man die beztig¢- 
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liche Vorsehrift nicht eingeführt haben, wenn dort nicht die 
frühere Gesetzgebung zu Schwierigkeiten geführt hätte, 
denen gegenüber sie als das geringere Uebel erschien; sie 
beschränkt in einigen Fällen die Ausnutzung der Tragfähig- 
keit der Schiffe, in anderen gestattet sie eine tiefere Be- 
ladung als sonst für zulässie erachtet wurde, Für alle 
Schiffe zutreffende Laderegelu lassen sich nach dem Urtheil 
aller Techniker wicht aufstellen. Die Tiefe der Beladung 
spielt überhaupt nicht die Hauptrolle bei der Sicherheit der 
Schiffe Viel wichtiger ist ihre Stabilität und die. Art ihrer 
Ladung und Beladung. Es bleibt nichts übrig, als die Sorge 
für die Seetiichtigkeit der Schiffe auch in dieser Beziehung 
der privaten Verantwortlichkeit der Rheder und Capitiine 
zu überlassen, was aber auch das allein Zweckmiissige ist. 
In der Ses-Berufsgenossenschaft besitzt Deutschland das deuk- 
bar geeignetste Organ für den Erlass von Vorschriften für 
die Sicherheit der Schifffahrt, sowie für die Aufsicht über 
deren Befolgung und über die Seetüchtigkeit der Schifle 
überhaupt; nach dem Urtheil der competenten Behörden 
und der nautischen Kreise erfüllt sie die ihr in dieser Be- 
ziehung gestellte Aufgabe mit. grüsster Sorgfalt und Sach- 
kenntniss, und wir sind erstaunt gewesen, in dem Fraye- 
bogen Zweifel in diese ihre Thätigkeit angedeutet zu finden, 
die nach unserer Kenntniss der Verhältnisse in keiner Weise 
gerechtfertigt sind. 

Bei der Rückwirkung welche eine, von derartigen Mass- 
regeln zu erwartende Schädigung der deutschen Rhederei 
und des deutschen Schiflbaues auf wichtige Zweige der In- 
dustrie üben muss, namentlich aber wegen der, in dieser 
Anregung besonders hervortretenden Tendenz immer weit- 
gehender staatlicher Beaufsichtigung der privaten Thiitigkeit, 
halten wir eine Stellungnahme der Gesammtvertretung des _ 
Handels und der Industrie Deutschlands in dieser Ange- 
legenheit für geboten und haben daher einen diesbezüglichen 
Antrag an den Ausschuss des Deutschen Handelstages ge- 
richtet, 

Nach der einstimmigen Verartheilung der vorgeschlage- 
nen Massrereln hoffen wir, dass dieselben nicht weiter wer- 
den verfolgt werden. Wir können aber nicht umbin, unser 
Bedauern darüber auszusprechen, dass auch in diesem Falle 
dureh die, ohne genügende Vorprüfung und Berücksichtigung 
der in Frage kommenden Verhältnisse gegebene Anregung 
eine lebhafte Erregung hervorgerufen und das Gefühl der 
Unsicherheit und das Missbehagen gesteigert ist, an dem 
ohnehin das Wirthschaftsleben Deutschlands 
krankt. 


Verbildung der Schiffsjungen. 


gegenwärtig 


In mehrfachen 
Zeitungsartikeln ist in diesem Jahre wiederum die Ein- 
führung des Schiffsjungenzwanges oder die Beschaftung von 
Schulschißen zur Ausbildung von Schiffsjungen angeregt 
Wir hatten uns mit dieser Frage anlässlich einer 
Anfrage des Waisenhans-Collegiums zu beschäftigen, ob es 
rathsam sei, dass die Knaben in besonderer, eventuell in 
welcher Weise auf den Seeberut vorbereite. Nach Anhörung 
des Vereins Hamburger Rheder haben wir hiervon nur ab- 


worden. 


rathen können, da eine besondere Vorbereitung der Schiffs- 
jungen auf den Seeberuf nicht erforderlich sei und eine 
Einwirkung auf die Knaben zur Ergreifung dieses Berufes 
sich nicht empfehle, weil die Zahl der Schiffsjungen-Aspi- 
ranten schon jetzt den Bedarf übersteige. Zwar ist der zu- 
nehmende Mangel an tüchtigen Matrosen eine Erscheinung, 
welche die ernsteste Beachtung für die Kauffahrtei- und 
mehr noch für die Kriegsmarine erfordert. 
Riedereien haben 


Die hiesigen 
ihr dieselbe aber schon seit Jahren zu- 
gewandt: die Anhenerungen von Schiffsjungen beim hiesigen 
Seemannsamte haben in den letzten Jahren nicht unerheb- 
lich zugenommen, während sie in England noch fortgesetzt 
15704 im Jahre 1545 auf 2504 im Jahre 


abnimmt {vom 
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1885 und 2196 im Jahre 1892.) Thatsächlich werden auf 
allen hamburgischen Segelschiffen, mit verschwindenden Aus- 
nahmen, Schiffsjungen angestellt, so dass ein Schiffsjungen- 
zwaug, abgesehen von den sonst gegen ihn zu erhebenden 
Bedenken, wirkungslos sein würde. Denn der Dienst anf 
Dampfsehiffen ist für die Heranbildung tüchtiger Matrosen 
ohne Nutzen. 

Versicherung der Seeleute. Durch Beschluss des 
Bundesraths vom 24. December v. J. sind farbige Seeleute 
auf deutschen Schiffen bei ostasiatischen, australischen, ost- 
und westafrikanischen Küstenfahrten, farbige Feuerleute auch 
bei Fahrten zwischen Europa und Östasien, Australien und 
Ostafrika, jedoch nicht auch Westafrika, vom Versicherungs- 
zwange befreit worden. Diese verschiedene Behandlung der 
Fahrten nach Westafrika von denjenigen nach den anderen 
tropischen Gegenden schädigt die hiesige, an dieser Fahrt 
stark betheiligte Rhederei ; ein Grund zu derselben ist nicht 
erkennbar, so dass wir annahmen, es liege bier nur ein 
Uebersehen vor. Zu unserer Verwunderung ist aber unser 
Ersuchen um Ausdehnung der Erleichterung auf die frag- 
lichen Fahrten kurz ablehnend beschieden worden. 

Dagegen hat erfreulicher Weise der von uns wiederholt, 
und auch vom Deutschen Nautischen Verein auf seiner dies- 
jährigen Versammlung lebhaft befürwortete Wunsch, es 
mögen die Beiträge zur Invaliditäts- und Altersversicherung 
der Seeleute von den Rhedern nicht nach den effektiv be- 
schäftigten, sondern, wie für die Unfall-Versicherung, nach 
abgeschätzten Manr schaften erhoben werden, Berücksichtigung 
gefunden. Nach einem Rundschreiben der Hanseatischen 
Versicherungs-Anstalt in Lübeck wird das neue, den Rhedern 
viele lästigen Arbeiten ersparende Verfahren bereits für 


dieses Jahr für diejenigen Rhedereien zur Anwendung 
kommen, deren Schiffe dem Unfallversicherungs-Gesetze 
unterstehen. 


Die wichtige Frage der Ausdehnung der Invaliditäts- 
und Altersversicherung auf eine Fürsorge für die Wittwen 
und Waisen an Krankheiten verstorbener Seeleute hat auch 
in diesem Jahre die betheiligten Kreise lebhaft beschäftigt. 
Der Deutsche Nautische Verein hat sich zu derselben sehr 
sympathisch ausgesprochen, aber Bedenken getragen, einem 
von Hamburg gestellten Antrage, der sofortiges Vorgehen 
in dieser Richtung befürwortete, zuzustimmen, da das Reichs- 
Versicherungsamt nach den von ihm angestellten Berech- 
nungen die dazu erforderlichen Mittel 'erheblich höher ver- 
anschlagte als die See-Berüfsgenossenschaft, Ueber diese 
Frage hat zwischen beiden Instanzen ein weiterer Schrift- 
wechsel stattgefunden, von dem die See-Berufsgenossenschaft 
uns Kenntniss gegeben hat; nack diesem scheint sich die 
Annehme der letzteren, dass schon die jetzigen Beiträge 
zur Zahlung angemessener Wittwen- und Waisenrenten ge- 
nügen würden, mehr und mehr als zutreffend zu erweisen. 
Es darf daher gehofft werden, dass es in nicht zu ferner 
Zeit gelingen werde, diese wichtige Massregel für die See- 
leute und ihre Angehörigen herbeizuführen. 


Missstände im Rettungswesen in 
Grossbritannien. 


Eine vor Kurzem in England abgehaltene handelsamt- 
liche Untersuchung über den Verlust der Schoonerbark 
„Olive Branch“ entrollte ein recht trauriges Bild, wie klein- 
liche Eifersüchtelei und Neid im Stande sein können, Männer 
die sich dem Beruf der Rettung Schiffbrüchiger gewidmet, 
von der Erfüllung ihrer Pflicht abzuhalten. Die „Olive 
Branch“ war auf einer Reise von Teignmouth nach der 
Tyne begriffen und wurde kurz vor Einlaufen in die Mün- 
dung dieses Flusses von dem im vorigen November an der 


Ostküste Grossbritanniens wüthenden Nordsturm erfasst. 


Bei einem Versuch, durch Prangen von der Küste freizu- 
kommen, flogen die Segelweg und das Schiffswrack wurde vom 
Orkan immer mehr nach dem Lande zugetrieben, bis man 
in geringem Abstand von der Brandung in 5's. Faden 
Wasser mit 60 Faden Kette ankerte. Wührend der Nacht 
wurden vom Hinterdeck aus Nothfeuer gezeigt. Am nächsten 
Morgen um 11 Uhr brach die Kette und die Bark trieb in 
der Nähe von Saltfleet Haver auf den Strand, wobei die 
ganze Mannschaft mit Ausrabme eines Einzigen ihren Tod 
in der Brandung fand. Ganz in der Nähe der Strandungs- 
stelle befand sich das Rettungshoot der Station Mablethorpe, 
das bereits einige Mannschaften von gestrandeten Schiffen 
gerettet hatte und nun über Land anf einem Wagen nach 
seiner Station zurückbefördert werden sollte. . Der Boote- 
steurer erblickte die „Olive Branch“ um 7 h 45a m, 
konnte aber keine Nothsignale erkennen, sodass weder er 
noch seine Mannschaft das Schiff für geführdet hielten. Auf 
dem Wege nach Mablethorpe passirte er um 92 die bei 
Saltfleet gelegene Station der Küstenwache. Von dort aus 
hatte man die von der „Olive Branch* abgegebenen Notb- 
signale bemerkt, tbeilte dies jedoch der vorbeipassirenden 
Rettungsbootsmannschaft nicht mit, wie diese sich denn auch 
keineswegs mit der Küstenwache in Verbindung setzte, um 
näheren Aufschluss über das in Noth befindliche Schiff zu 
erhalten, Der Offizier der Küstenwache sagte aus, dass die 
Mittheilung deshalb unterblieben sei. weil man annahm, der 
Bootsführer könne ebenso gut erkernen, was am Strande 
vorgehe, wie die Wache, Diese Behauptung ist jedoch un- 
zutreffend, da die Küstenwache mit Fernrohren und Nacht- 
gläsern ausgerüstet ist, und in Folge dessen sich leichter 
Gewissheit über die Situation des Schiffes verschaffen konnte. 
Kurze Zeit nachdem das Rettungsboot die Station passirt, 
meldete der Ausgucksmann, dass man auf der Bark das 
Signal ,NC“ aufgehisst. Statt nun dem Rettungsboote, das 
kaum eine englische Meile entfernt war, einen Boten nach- 
zuschicken, übermittelte man die Meldung telephonisch nach 
Mablethorpe, wo die Rettungsmannschaft bei ihrer Rückkehr 
von der Sachlage Kenntniss erhielt und nun wieder nach 
Saltfleet zurückkehrte. Das Boot kam nach Mittag an der 
Strandungsstelle an, natürlich zu spät, um die Besatzung des 
Schiffes retten zu können. Eine unglückliche Eifersüchtelei 
zwischen der Küstenwache, welebe unter der Verwaltung 
der Admiralität steht, und den Angestellten der National- 
Lifeboat-Institution scheint der Grund zu sein, weshalb in 
diesem Falle ein Hand in Hand gehen der beiden Beamten 
unterblieben ist. Die aus Neid zwischen zwei rivalisirenden 
Dienstzweigen entsprungene Unterlassung der erforderlichen 
Mittheilung hat der Besatzung der „Olive Branch“ das 
Leben gekostet und in die Geschichte des britischen Lebens- 
rettungswesens ein Blatt eingezeichnet, das ihm nicht be- 
sonders zur Ehre gereicht. 





Gerichtsentscheidungen. 


Bösliche Handlungsweise des Schiffers bei der Stauung 
von Gütern. Aus den Entscheidungsgründen eines Urtheils 
des Reichsgerichts vom 31. Mai 1893. Ein lediglich „un- 
passendes* Verfahren der Mannschaft bei dem Einnehmen 
der Ladung würde keineswegs genügen, eine „bösliche“ 
Handlunzsweise im Sinne des § #10 H.-G.-B. zu begründen. 
Was aber die Stauung anlangt, so spricht W. lediglich eine 
allgemeine Meinung und Ansicht aus, welche eine blosse 
Schlussfolgerung ist, dass die Legung eines Zwischendeckes 
nicht nöthig gewesen sei, ohne dass er irgend einen be- 
stimmten Fehler oder eine bestimmte Versdumniss, welche 
hei der Verstauung der Ladung begangen seien, anzugeben 
weiss, Auch ist aus dem Beweisbeschlusse garnicht ersicht- 
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lich, dass dem W. bei seiner Aussage bekannt gewesen ist, 
dass das Schiff auf seiner Reise mit sehr stiirmischem Wetter 
un hohem Seegange zu kümpfen gehalt haben soll, während 
es doch als notorisch gelten kann, dass auch die beste 
Stauung einen unbedingten Schutz gegen Beschädigungen 
der Ladung in Folge der durch Wind und Wetter verur- 
suchten heftigen Bewegungen des Schiffes nicht gewährt. 
Indem zutreffend angenommen worden, dass die gehörige 
Stauung den Zweck hat, eine verderbliche Einwirkung der 
verschiedenen Güter aufeinander und das Hin- und Herwerfen 
der Güter durch die Schiffsbewegungen, sowie die den 
Gütern hierdurch drohende Beschädigung zu verhindern und 
dass dem nach Art. 445 d. H.-G.-B. zur Schiffsbesatzung 
gehörenden Schiffer nach Art, 481 es obliege, für die ge- 
hörige Stauung nach Seemannsgebrauch zu sorgen; ist es 
eine willkürliche Annahme, dass der Schiffer, weil er diese 
ihm obliegende Pflicht vernachlässigt habe, ohne Weiteres 
einer derartig groben Pfliehtwidrigkeit schuldig zu erachten 
sei, dasa dieselbe unter der Begriff der „böslichen“ Hand- 
lungeweise im Sinne des Art. 410 d. H.-G.-B. falle, denn 
der Berufungsrichter folgert dies allein aus dem Umstande, 
dass der Schiffer sich der mit seiner Pflichtvernachlässigung 
verbundenen Gefahr für die Ladung habe bewusst sein 
müssen und mit Rücksicht auf die stürmische Jahreszeit auch 
bewusst gewesen sei. Dies aber würde nur dann zutrefien, 
wenn die Voraussetzung feststände, dass mit Wissen des 
Schiffers grobe Verstösse gegen den Seemannsgebrauch beim 
Stauen begangen sind. Es darf nicht jedes Verschulden bei 
der Stauung der Güter auf eine „bösliche” Handlungsweise 
des Schiffers zurückgeführt werden, ebensowenig wie jedes 
sonstige Versehen einer Person der Schiffsbesatzung, durch 
welches für die Ladung eine Gefahr entstehen kann, ohne 
Weiteres eine bésliche Handlungsweise im Sinne des Art 
610 d. H.-G.-B. involvirt.*“ (Jur. Wochenschr. 1893, S. 358). 





Vermischtes. 


Abblendung der Seitenlichter. 

Die Frage, bis zu welchem Grade die Seitenlichter vor 
dem _Bage eines Schifes überscheinen dürfen, scheint, trotz 
der diesbezüglichen Verordzung des Handelsamtes, in Gross- 
britannien keineswegs endgültig erledigt zu sein. Da von 
allen Seiten Reklamationen gegen die getroffene Verfügung 
kamen, so hat das Board of Trade ein Untersuchungs-Comité 
eingesetzt, mit dem Auftrage, die Angelegenheit nochmals 
zu prüfen. Dasselbe ist zwar zu dem Schlusse gekommen, 
dass die Verordnung insofern empfehlenswerth sei, als sie 
eine Gleichmäsigkeit der Abblendung bei allen” Schiffen 
herbeiführe, gleichzeitig hat die Kommission aber bemerkt, 
das gewisse Lampen und Leuchtmittel es ermöglichen, den 
Winkel des Ueberscheinens . geringer anzunehmen, Rheder, 
deren Schiffe mit solchen Lampen und Leuchtmitteln ver- 
sehen sind, mögen sich an das Handelsamt wenden und von 
diesem verlangen, dass ihre Schiffe besonders berücksichtigt 


werden und deren Laternen nach einem ‚geringeren Abhlen-_ 


dungswinkel_ gestellt werden, Wir müssen gestehen, dass 


uns dieser Orakelsprach nichts weniger als „klar“ vorkommt. 





Never Dampfer für den Norddeutschen Lloyd. 

Der für den Norddeutschen Lloyd auf der Werft der 
Firma W. G. Armstrong, Mitchell & Co. in Newcastle on 
Tyne neu erbaute Dampfer „Mark“ ist nach vorzüglich aus- 
gefallener Probefahrt, bei welcher das Schiff eine Geschwindig- 
keit von 14% Knoten erreichte, in voriger Woche von den 
Vertretern des „Nordd. Lloyd“ abgenommen und nach der 
Weser abgedampft, Der Dampfer „Mark“, ein Schwester- 
schiff vom Dämpfer „Pfalz“, 3700 Register-Tons gross, ist 
für die La Plata-Linie bestimmt, und wird fahrplunmässig 
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am 6. Januar 1814 seine erste Reise nach Montevideo, 
Buenos Ayres und Rosario antreten. 

Der Petroleum-Motor auf Frachtschiffen und Lanschen. 
Im Hamburger Oberländer Hafen liegt gegenwirtig das 
eiserne Frachtschif „Wilhelm“ des Schiflers W. Wienecke 
aus Tangermünde, eines der grössten Frachtschiffe, welche 
die Elbe befahren, über Steven 74,5 Meter lang bei 11,5 
Meter Breite, welches mit einem 15 Pferdekraft Petroleum- 
Motor ays der Fabrik von Ph. Swiderski ausgerüstet, im 
Monat November mit 8000 Centnern Kohlen beladen, die 
Thalfahrt von Aussig in 4'/g Tagen bis Tangermünde zurück- 
gelegt hat. Der relativ geringe Raum für die ganze 
maschinelle Einrichtung dieses Frachtachifies beeinträchtigt 
den Laderaum garnicht Die Wartung der Maschine ge- 
schieht durch den Schiffer, welcher nach eigener Erklärung 
mit derselben weder die geringsten Schwierigkeiten noch 
Betriebsstörungen gehabt hat. Dieser wichtige erste Versuch 
wird bald Nachahmer finden. 


Invaliditäts- und Altersversicherung der Seeleute. Seitens 
der Rheder wurde mehrfach der Wunsch ausgesprochen, dass 
die Entrichtung der Beiträge für die Invaliditäts- und Alters- 
Versicherung der Seeleute nach der als durchschnittlich 
erforderlich abgeschätzten Mannschaftszahl statt nach der 
Zahl der tagtäglich beschäftigten Mannschaft zugelassen 
werden möchte. Die Entrichtung der Beiträge für die 
Unfallversicherung der Seeleute ist in dieser Weise geordnet 
und es ging nunmehr der Wunsch der Rheder dahin, diesen 
Beitragsfuss anch weger der Invaliditiits- und Altersversiche- 
rung als anwendbar anerkannt zu sehen. Die mit der Han- 
seatischen Versicherungsanstalt in Lübeck verbundene Ge- 
schäftsstelle für die Invaliditäts- und Altersversicherung der 
Seeleute hat nun diese Art der Entrichtung der Beiträge 
ermöglicht. Diejenigen Rheder nnd Rhedereien, deren 
Schiffe der Unfallversicherung unterliegen, (für die übrigen 
ist die Sache ohne Bedeutung), können fernerhin statt nach 
der wirklich beschäftigten Mannschaft nach der zur Aus- 
führung der Unfallversicherung von der Seeberufsgenossen- 
schaft vorgenommenen Schätzung der durchschnittlich er- 
forderlichen Mannschaftszahl die Beitragsentrichtung vor- 
nehmen. Sie werden dadurch von den unter Umständen 
mit Schwierigkeiten verknüpfteu Ermittlungen über die Be- 
schäftigung der einzelnen Personen der Schiffsbesatzung 
entbunden. Die Beitragsentrichtung nach abgeschätzter 
Mannschaftszahl kann jedoch immer nur eine vorläufige sein. 


‚Die endgültige Höhe der Beiträge ermittelt die mit der 


Hunseatischen Versicherungsanstalt verknüpfte Geschäftsstelle 
an der Hand der bei ihr eingehenden Abmusterungsproto- 
kolle, theilt die danach sich ergebende Beitragssumme später 
den Rhedern und Rhedereien mit und bewirkt die Abrech- 
nung mit diesen je nach den Umständen durch Riickzahlungen 
und Nachforderungen. — Die nüheren Anweisungen über 
die Handhabung der neuen Einrichtung sind den betrefienden 
Rhedern in einem ausführlichen Schreiben der Geschäftsstelle 
für die Invaliditäts- und Alteraversicherung der Seeleute, 
gegeben, 


Electrische Strahlenwerfer für den Rettungsdienst. 


Im Monat Dezember des vorigen Jahres strandete das 
Schiff „Jason“ bei Kap Cod in stürmischem Wetter. Trotz- 
dem die Mannschaft der Rettungsstation kurz nach der 
Strandung mittelst Raketenapparates eine Leine über das 
Schiff hinweg achoss, gelang es doch nicht, die Mannschaft 
zu retten und nur ein einziger Matrose kam mit dem Leben 
Die Nacht war so finster und die Luft so unsichtig. 
über das 


davon. 
dass die Mannschaft höchst wahrscheinlich die 
Takelwerk hinwegyeschossene Leine nicht finden konnte. 
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Möglich ist auch, dass die über das Fahrzeng hinweg- 
brechende See es der Mannschaft, die sich in den Kreuz- 
topp geflüchtet, nicht ermöglichte, der Leine habhaft zu 
werden. Das Vorkommniss giebt der amerikanischen 
Rettungspesellschaft Veranlassung, die Ausrüstung ihrer 
Stationen mit tragbaren elektrischen Strahlenwerfern in Er- 
wigung zu ziehen, die auf Wagen nach der Unfallstelle hin 
transportirt werden sollen, während sie mit der elektrischen 
Station durch sich abrollende isolirte Drähte verbunden 
bleiben. Die Stelle, an welcher der „Jason“ gestrandet, ist 
schor wiederholt der Schauplatz von mit Verlust zahlreicher 
Menschenleben begleiteten Strandungen gewesen. Im Jahre 
1718 wurde genau am nämlichen Orte das Piratenschiff 
„Whidah“ an die Küste getrieben und 130 Personen er- 
tranken. Im Jahre 1872 lief der „Peruwian“ ebendort auf 
die Klippen, wobei 25 Mann von der Besatzung ihr Leben 
einbüssten. Die Rettungsstation befindet sich in unmittel- 
barer Nähe der Strandungsstelle, 


Die Seeschlange. 

Der erste Offizier Peters des Dampfers „American“ hat 
nach seiner Behauptung auf der Reise von Rotterdam nach 
New-York um 7 Uhr Morgens den 2. Desember vorigen 
Jahres ın 34° 55° N Breite (? D, R.) und 56% Länge, kaum 
eine halbe Meile vom Schiffe entfernt, eine Seeschlange von 
über 100° Länge schwimmen sehen. Das Thier hat eine 
braune Farbe und ungeführ den Umfang eines Fasses gehabt. 


Germanischer Lloyd. 

Das vom Germanischen Lloyd herausgegebene Inter- 
nationale Schiffsregister pro 1894 nebst L Nachtrag ist soeben 
erschienen. Das mit griisster Sorgfalt zusammengestellte 
neue Register ist gegen das vorjährige binsichtlich der An- 
ordnung des Stoffes unverändert geblieben, ist aber ganz 
bedeutend erweitert worden und enthält sämmtliche deutschen 
Handelsschifie über 50 Netto-Register-Tons und ausserdem 
deutsche Schiße unter 50 Netto-Register-Tonnen sowie andere 
Schiffe, welche gegenwärtig beim Germanischen Lloyd 
klassifieirt sind oder früher Klasse hatten. Die Interessenten, 
welche sich über ein deutsches Handelsschiff zu unterrichten 
wünschen, sind daher sicher, eine Auskunft über Schiffe der 
angeführten Grüsse in dem Register des Germanischen Lloyd 
zu finden. — Die Suezkanal-Gesellschaft in Paris lässt wie 
bereits gemeldet die mit der ersten Klasse des Germanischen 
Lloyd versehenen deutschen und ausländischen Petroleum- 
Tankdampfer zum Verkehr im Suezkanal zu und das britische 
Handelsamt (Board of Trade) in London erkennt seine für 
deutsche Schiffe ausgestellten Tiefladezeugnisse an, so dass 
solche Schiffe, welche im Zustande der Beladung nicht 
weniger Freibord zeigen als in den Certifikaten vorgesehen 
ist, in England als nicht überladen betrachtet werden. 





Nautische Rundschau. 


Die Nicaragua-Canal-Construction Company macht ver- 
eweifelte Anstrengung sich zu rehabilitiren. Ein von ihr 
eingesetztes Comité hat die Bildung einer neuen Compagnie 
mit einem Aktiencapital von 12,000,000 $ beantragt. Davon 
soll die eine Hälfte für die auszuführenden Arbeiten ver- 
wandt werden, und die andere Hälfte au die Aktionäre der 
alten Compagnie gegen Umtausch ihrer alten Aktien ver- 
theilt werden. Das Capital der alten Gesellschaft betrug 
gleichfalls zwölf Millionen. 


® ? 
» 


Eine regelmässige Dampferlinie zwischen Norwegen, 
Spenien und Italien ist von einem norwegischen Rheder in 
Tonsherg, unter Mithülfe der norwegischen Regierung in's 


Leben gerufen worden. Die Dampfer, von denen zehm 
in Dienst gestellt werden sollen, laufen in Norwegen 
Christiania, Drontheim, Christianssand, Aalesund und Bergen, 
an und werden in Zwischenranmen von je 14 Tagen ex- 
pedirt. Die Frachtsiitze sowohl fir Passagiere als auch fiir 
Ladung sollen der Controle des Ministeriums des Innern 
unterworfen sein, ebenss wie die Durchgangsfrachten nach 
Orten, die son den Dampfern nicht angelaufen werden. Die 
Packetpost, sowie sonstige Postsachen werden frei befördert. 
Die Abgangsdaten werden von dem Ministerium featgesetzt 
und bekannt gemacht, ebenso wird der Abgang des Dampfers 
von den verschiedenen Anlaufshäfen mindestens 10 Tage 
vorher zur Gffentlichen Kenntniss gebracht werden. Als 
Aequivalent wird Herrn Thoresen vom Steate eine jährliche 
Subvention von 75000 Kronen gezahlt. Die Fahrten auf 
der neuen Route sollen spätestens am 15. Fehruar beginnen. 


+ * 
* 


Der Leuchtthurm von Helgoland, welcher bislang noch 
Eigentum des Trinityhouses in London war, ist mit dem 
ersten Januar 1894 in den Besitz der preussischen Regierung 
übergegangen. 


. * 
* 


Ein Prozess, welcher mit Spannung in seemännischen 
Kreisen verfolet worden ist, hat in der vorigen Woche seine 
Erledigung gefunden. Kapitün Plett war angeklagt, durch 
Fahrlässisrkeit die Strandung des Dampfers „Artesia“ in der 
Magellanstrasse verursacht und daderch Menschenleben in 
Gefahr gebracht zu haben. Der Hergang des Unfalles dürfte 
unseren Lesern aus den Verhandlungen des Seeamtes und 
des Oberseeamtes, über welche wir z, Z. berichtet, bekannt 
sein. In der strafrechtlichen Verhandlung erkannte 
Gericht auf Freisprechung, 


ilas 
Von Seiten des Vertheidigers 


wurden die seeamtlichen Entecheidungen einer äusserst 
scharfen Kritik unterzogen. 
re 2 

* 


Der Superintendent des amerikanischen Einwandererbureaus 
hat mit Genehmigung des Staatssecretiirs Carlisle neue Ver- 
ordnungen über die Behandlung der Einwanderer, welchen 
die Landung in den Ver, Staaten untersagt wurde und die 
diesbezüglichen Verptlichtungen der Dampfergesellschaften 
Der beseitigt manche streitige 
Punkte und gewährt den Dampferlinien einige, wenn auch 


erlassen. Erlass bisher 


A 


unwesentliche Erleichterungen gegen früher, 


En * 
* 


Der Manchester Schifffahrtscanal warde am Neujahratage 
eröffnet; zahlreiche Schiffe liefen in den Kanal bei Eastham 
ein. In Manchester und Salford Docks wurde die Ankunft 
der ersten sechs Schiffe von eiuer nach Hunderttausenden 
zählenden Volksmenge enthusiastisch begrüsst. Von Hamburg 
aus wird bereite in diesen Tagen durch die Firma Robert 
M. Sloman jr. das erste Dampfschiff direkt nach Man- 
chester mit einer Ladung Stückgüter befördert, Es ist dies 
der Dampfer „Trieste*. 


* * 
+ 


Graiv Monts, ein verdienstvoller Offizier der Kaiser]. 
Marine ist vor Kurzem in Kamerun dem Malariafieber er- 
Der Verstorbene, weleher erst vor Kurzem als erster 
Offizier an Bord des Kanonenbootes ,Hyiine* kommandırt 
wurde, ist im Jahre 1882 in die Marine eingetreten und im 
Jahre 1885 zum Oifizier befördert worden. 


legen. 


Nach einem Un- 
falle, den der junge Offizier durch das Krepiren einer 
Granate erlitten, hatte derselbe lange Zeit an den Folgen 
der erlittenen Wunden zu leiden, konnte aber, trotzdem ihm 
das längere Stehen noch immer erhebliche Schmerzen ver- 
ursachte, an den Geschwaderiibungen des verdossenen Sommers 
an Bord des Schiffes .Stoseh* theilnehmen und wurde nach 
Ablauf derselben auf den Posten kommandirt den er bis zu 
Tode bekleidete, 


seinem Das Seeoffiziercorps heklagt in 


—— 


dem Dahingegangenen einen tüchtigen und liebenswürdigen 
Kameraden. 
- ~ * 

Versicherungsnachrichten. Die deutsche Bark 
„Emma und Robert“ soll nach eingegangenen Berichten 
am 11./12. in Luce Bay vor Anker gegangen sein. Auf 
„Toaquim“ sind 10 G. bezahlt. „Seine“ und Dampfer 
„Incharran“ sind angekommen; auf letzteres Schiff waren 
3 G. bezablt, nachdem die Kunde eingelaufen, dass zwei 
Mal hintereinander Rettungsringe mit dem Namen 
Schiffes aufgefischt worden sind. „Blanche* und „Caroline“ 


des 


sind zusammen vergeben; erstere zu 50 G. letztere zu 30 G. 
Neu im Markte sind brit. Dampfer „Amazonas“ von Shields 
rach Lissabon, passirte Dover 17./12., 60 G,. angeboten. — 
Engl. Bark „Port Yarrock*, Santa Rosalia am 4./7. nach 
Europa verlassen, 7. G. bez. — norw. Bark „Jerusalem“ 
28,/10. von Brunswick nach England, 50 G. bez. — engl. 
Dampfer „North Durham“ Fiume-Grimsby pass. Gibraltar 
15./12., 85 G. bez. — engl. Bark „Liota*, Mcntevideo-Iquique, 
3.10. abgegangen, 8 G. bez. — engl. Bark „Scottish Bard“ 
20.10. Neweastle (NSW) nach Valparaiso 10 G. bez. Auf 
die deutsche Bark ,Katinka* 14.7. v. Savanneh nach Java 
sind 30 G. bez. 





Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seeschiffer. 
Nach Eröffnung der Ver- 
satamlung gab der Vorsitzende der Hoffnung Ausdruck, dass 


Sitzung vom 3. Jan. 18. 
auch im kommenden Jahre die Sitzungen von den Mit- 
gliedern eifrig besucht werden und dass der Verein sich 
immer mehr entwickele und verbreite. Sodann wurden zwei 
Kapitüne als Mitglieder aufgenommen, nämlich Piltz von 
der Bark „Oskar“ und H. Schmidt vom Schiffe „Preussen“. 
Unter zahlreichen Eingängen, welche demnächst ver- 
lesen Schreiben der 
Schiffspriifungskommission zu Kiel, worin der Verein anf- 


den 
wurden, sei besonders erwähnt ein 
gefordert wird, die Adresse des Erfinders der kürzlich vor- 
geführten Nachteigmale, eines Herrn Mählmann, aufzageben. 
Da wider unch keines der Vereinsmitglieder in der Lage 
war, den Aufenthaltsort des genannten Herrn angeben zu 
wurden «ie Vertreter der Presse ersucht, 
Angelevenheit an die Oefentlichkeit zu bringen, in der Er- 


können, so ‚die 


betreffenden Herm zu 
Vom Vorsitzenden des Deutschen 


die Referate dem 


Gesicht kommen werden. 


wartung, dass 
Nantischen Vereins und vorm Seeschiffer-Vereir Weser waren 
Schreiben eingegangen, welche interue Angelegenheiten be- 
handeln. 
tischen Verein und dem Verein Hamburger Eihlootsen ge- 


Die vom Verein Deutscher Seeschiffer dem Nau- 


meinschaftlich eingesetzte Commission zur Begutachtuag 
der Frage, „ob für den Hamburger Hafen und das Elbrevier 
besondere Ausweichsignale für Dampfer einzuführen seien“, 
alsdann 
cussion wurde der Antrag der Commission mit einer un- 


Von 


die 


erstattete ihren Bericht ab. Nach lüngerer Dis- 
wecentlichen ‚redaktionellen Aenderung angenommen. 
einem Mitgliede wurde Klage darüber 


Lootsen auf Elbrevier 


geführt, dass 


dem vielfach die Ausweichrereln 
misshrauchen, indem Schiffe, die von anderen überholt werden, 
durch fortwährendes Gieren das überholende Schiff am Vor- 
beipassiren zu hindern suchen. Die Angelegenheit soll dem- 
nächst nochmals kommen. Die Gerichts- 
verhandlung über den Artesiafall gab einem Mitgliede Ver- 
anlassung, die seeamtlichen Untersuchungen einer Erörterung 


zu unterziehen und den Antrag zu stellen. der Verein mie 


zur Sprache 


sich von vorneherein derjenigen Kapitäne annehmen, welche 
in eine »eramtliche verwickelt werden, und 
ihnen mit Rath und That zur Seite stehen, resp, sie auf die 
in der Verbaudiung zu 


Untersuchunsr 


erwartenden Fragen vorbereiten, 
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Dies sei um so mehr zu empfehlen, als manche Kapitäne, 
wenn sie in öffentlicher Verhandlung sprechen sollen, be- 
fangen sind und daher ihre Aussagen nicht 30 genau zu 
präcisiren vermögen, wie es wohl nothwendig sei. Der Vor- 
sitzende bemerkte hierauf, dass die Angelegenheit schon 
früher behandelt, und dass s. Z. bekannt gemacht worden 
sei, dass der Verein in solchen Fällen eine Commission er- 
nennen werde, welche dem darum ersuchenden Mitgliede 
Rath und Beistand zu ertheilen habe, Bis jetzt habe jedoch 
Niemand yon dieser Vergünstigung Gebrauch gemacht. Die 
Angelegenheit soll demnächst wieder aufgenommen werden. 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 22. Dechr. 

Mehrere dringende Ordres für Dampfer zum Laden von 
Getreide vor Ablauf dieses Monstes haben es den Rhedern 
ermöglicht, eine bedeutende Avance in den Raten zu ge- 
winnen. Diese höheren Sätze waren den Verschiffern zwar 
einestheils nur durch die Dringlichkeit ihrer Forderungen, 
andererseits durch den Mangel an passenden Fahrzeugen 
aufgezwungen. Im Allgemeinen scheint es aber doch, als 
ob sich das Getreidegeschäft nach und nach zu einem 
besseren Stande hinaufarbeitet, da die Aufträge auf ganze 
Dampferladungen sich mehren und während vorläufig nur 
für unmittelbar zu ladende Schiffe volle Raten erzielt werden, 
scheint doch such der Ausblick in die Zukunft zu besseren 
Hoffnungen zu berechtigen. Theilfrachten bleiben fest und 
die noch immer andauernden Baumwollverschiffungen tragen 
dazu bei, unserem Markt mehr Stetigkeit zu verleihen. Als 
ein Ereigniss von gewisser Wichtigkeit mag der Abschluss 
verschiedener grosser Kontrakte zur Beförderung von Vieh 
Die Abschliisse, 
welche sich auf einen Zeitraum von 6 Monaten erstrecken, 
verpflichten die amerikanischen Kontrahenten zur Verschifung 
von 30,000 Stück Vieh zu 52/6 von New-York und 47/6 
von Boston, Philadelphia und Baltimore nach London. Diese 
Raten zeigen eine bedeutende Aufbesserung. — Seglerrüumte 
bleibt im Ganzen vernachlässigt. Es herrscht eine limitirte 


durch unsere festen Linien erwähnt werden. 


Nachfrage für Schiffe nach dem fernen Osten, für später 
zu ladendes Kistenpetroleum und gleichfalls zeigt sich bessere 
Nachtrare für Naval-Stores von südlichen Häfen zum Früh- 
jahr zu Inden, indessen verrathen die Frachtsätze 
anderen Branchen ist nichts 
und mit Rücksicht auf die nahen Fest- 


keine 
wesentlichen Besserungen, In 
Neues zu erwähnen 
tage ist für die nächste Zeit auch kein Umschlag zu Besseren 
zu erwarten. 





| Mehi in} Mags. 


Wir notiren | Getreide keg | Siicken 

YISIODER. |G Oelkuch, UL 
Liverpool, Dpfr. 3d. 17/6025 107 10/a15/ 
London, Dpfr. 20d 17/8 10/ Lb 
Glasgow, Dpfr,  3*/ad un 10/ 15/217 /6 
Bristol read | 2H) 2/6 17/6 
Hull Byyd gefr. 20) 15/ 17/6a20/ 
Leith Syd 20 11,3 20) 
Neweastle 4d ao 15/ 20/ 
Hamburg 50.5 Nom’) 90 4, 16 «ts, 50 mk. 
Rotterdam, ‘Be. 17 eis. 13 ets. [2albe, 
Amsterdam, 7c. Nom’l 17 ets. 13 cts l2albe. 
Copenhagen, 3 10" 25 zu 26/ 
Bordeaux, By \35e45 ets. 20. $s. 
Antwerpen, Bd 15; 12/6 an 
Bremen, HAdS phe. Br ee .. 90 AE 
Marseille Nom’] 25/ 20} ¥2/6, 
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Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 5/32d. 
Hamburg 9/64c. — Rotterdam 274/gc, — Amsterdam 271/gc. 
Antwerpen 9/64d. — Bremen 5/32d. — 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. O, Ver. Kin, Continent. Shanghai 
Balt. rect. 


N. Y. Direct, 
Getreide per. 
Dampfer BUT, «= BST a 3/45 Bite news 
Raff. Petrol. 
perSegl sw... 1/9a2/9 Nom’! = 22¢. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan 
Getreide per Dampfer ......0 mau cece een aaee 
Raff. Petrol. per Seg]. ive. 18a20c. 14"/ac. 18a191/gc. 


. Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 3. Januar 1894, 

Das Geschäft war infolge der Feiertage ein sehr geringes. 

Salpeterfrachten für an der Küste angekommene Schiffe 
sind nur noch mit 21/3d pr. Ton zu notiren, dareren sind 
die Raten für spätere Sichten unverändert geblieben, im 
Allgemeinen ist der Markt jedoch einen Ton schwächer 
gegen die Vorwoche. 

Von dem La Plata ist 18/— von den unteren und 24/6 


von den oberen Häfen pr. Ton Getrejde zu bedingen, wozu | 


eine etwas lebhaftere Nachfrage nach Rüumten herrscht. 


Ausfrachten sind unverändert geblieben und hat es kaum 
den Anschein, dass die Hoffnungen auf eine Steigerung der 
Frachten, welche aus verschiedenen Rhedereikreisen auf das 
neue ‚Jahr gesetzt sind, sich in allza naher Zeit verwirklichen 
werden, andererseits ist nicht zu leugnen, dass die ausgehen- 
den Raten ungeführ ihren niedrigsten Stand erreicht haben 
und könnte darum eine Verschiebung der Verhältnisse, falls 
solche überhaupt eintritt, wohl nur zu Gunsten der Rheder 
stattfinden. 

Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
siud die folgenden: 

„Fanny“, Newcastle NSW/Chile und zurück mit Salpeter 
nach Europa 37/6 für die Rundreise nach C. f. o. 
‘J. 1/8 direkt. 

„Freia“, Buenos Ayres/Europa 17/6 °/.1/— direkt Weizen, 


„Planet“, „ a » W6YMN— 5, ” 
„Serapis“, „ e » = 18f-- "fh. » » 
„Thorguy“, Monte Cristi/Europa 34/8 Farbholz. 
„Ferdinand“, „ " = 33/3 z 


„Nordstjernen“, Monte Cristi/Europa 34/6 Farbholz. 
„Formica“, Jucatan/Europa 30/— Farbholz. 
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Nautischer Verein. 
Nächste Sitzung 
am Montag, den 8. Januar 1894, 
Abends 8 Uhr 


Dammthor - Pavillon. 


Tagesordnung: 1) Vortrag des 
Heırn Schiff baumeister Kraus über „Phy- 
sikalische Versuche, betreffend Selhstent- 
zündung der Steinkoble“. 2) Cassen- 
bericht. 3) Bericht der Commission über 
Ausweichsignale. 


zeichnete 


Der Vorstand. 





Grossherzogl. Oldenburgische 


Navigationsschule zu Elsfleth. 


Beginn des Schiffercursus |. Marz und 
I. October. Dauer desselben 5 Monate. 
Beginn des Steuermannscursus : 


| 
„Creosapol‘ billigstes und wirksamstes Desinfektionsmittel, = G. F. VLEs. 
I. Januar, |. Juni und I, October. 
Dauer desselben 7 Monate, 
Beginn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannseursus) 
|. April, I. August, I. November. 
Dauer desselben 2 Monate. 


Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 


Dr. Behrmann. | 


Med. 


3 (, Plath & 


Hamburg 1879 
Silb 


a = 
Hamburg &8 
Stubbenhuk No. 25. 
Fabrik von 


nantischen INStrUmBnIEN. 





Deutsche 


Seemannsschule 
Hamburg - Waltershof. 


Praktisch - theoretische Vorberei- 
tung u. Unterbringung seelustiger 
Knaben. 


Prosp, durch die Direction, 
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Erscheinungsweise. 

Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift | 

PRL jeden Sonnabend. | 
Bestellungen. 1 
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Auf dem Ausguck. 


Wie wir bereits in unserer vorigen Nummer 
erwähnt, sind anlässlich der in den nautischen und 
Schifffahrtsvereinen gepflogenen Verhandlungen 
über die staatliche Ueberwachung des Schiffbaues 
und der Schifffahrt eine Reihe von Uebelständen 
zur Sprache gebracht worden, deren Abhülfe man 
von der Seeberufsgenossenschaft erhofft, weil dieses 
Organ vor allen anderen berufen erscheinen muss, 
die zur Sicherheit der Menschenleben auf See er- 
forderlichen Maassregeln in einer Art und Weise 
durchzuführen, dass die berechtigten Interessen 
der Rhederei darunter am wenigsten leiden. Eine 
der brennendsten Fragen, deren richtige Lösung 
sich zugleich aber auch als eine der schwierigsten, 
wo nicht unlösbaren Aufgaben darstellt, ist un- 
zweifelhaft diejenige, wie der sich immer mehr 


‚geltend machenden Tendenz, die Schiffe zu schwach. 


_ zu bemannen, entgegengewirkt werden kann. 

Dass die sich stetig verschärfende Concurrenz 
auf der einen Seite und die in gleichem Tempo 
weiterschreitende Verbesserung der maschinellen 
Hülfsmittel, wie Neuerungen in der Takelung von 
Seglern, immer mehr auf eine Verminderung der 
Bedienungsmannschaft hinwirken müssen, ist selbst - 
redend. In dieser Hinsicht unterscheidet sich das 
Schifffahrtsgewerbe in Nichts von den Betrieben 
am Lande. Ein Unterschied herrscht nur insofern, 
als am Lande jederzeit Arbeitskräfte, deren Aus- 








fall in Folge von _ Krankheit oder Unfällen ein- 
getreten ist, durch Neueinstellungen ausgeglichen 
werden können, während auf See in solchem Falle 
ein Ersatz gänzlich unmöglich und theilweise auch 
in fremden Häfen nur schwer zu beschaffen ist. 
Bei der genauen Berechnung der zur Bedienung 
eines Fahrzeuges nothwendigen Mannschaft wird 
dieser Punkt eben gar häufig ausser Acht gelassen. 
Die Abmessung der Besatzung geschieht grüssten- 
theils unter der Voraussetzung, dass Alles gut geht 
und jeder von den angemusterten Leuten, auch 
während der ganzen Reise seine Obliegenheiten 
voll auszuführen im Stande ist. Je mehr sich aber 
die Gesammtzahl der Mannschaft verringert, um 
so schwerer fällt es ins Gewicht, falls ein Theil 
davon arbeitsunfähig ist. Wenn auf einem Schiffe 
von zwanzig Mann Besatzung vier der Leute krank 
sind, so macht sich dieser Verlust an Arbeitskraft 
lange nicht so fühlbar, wie wenn auf einem kleine- 
ren Fahrzeuge von fünf Mann einer fehlt, wiewohl 
der Procentsatz der ausfälligen Bedienungsmann- 
schaft in beiden Fällen derselbe ist. Zur numerisch 
geringeren Bemannung der Schiffe von heute kommt 
noch die verminderte berufliche Qualification unserer 
heutigen Seeleute und die Einwirkungen der modernen 
Gesetzgebung, welche dem Schiffer gegenüber von 
Krarkheitssimulationen gänzlich die Hände bindet. 
Diese Uebelstände sind zu allgemein bekannt, als 
dass es sich lohnte, länger bei denselben zuverweilen. - 

Wenden wir uns zu den zur Abhülfe des 
Uebelstandes so gipfe In 





vorgeschlagenen Mitteln, 


! 


— 
zu Grande 


einer guten Sache thun könne, 
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dieselben in einer Bemannungsscala,. welcher ent- 
weder der T Hauke sten ‚ des Schiffes, soweit assed 
und Segler in Betra 

areal, falls es sich nur um as letzteren ake 
gelegt werden soll. Beide Vorschläge 
ermöglichen wohl eine ungefähre Schätzung für 
die erforderliche Bemannung eines Schiffes, keines- 
wegs können sie aber Anspruch darauf erheben, 
gerechte Anforderungen auch nur in bescheidenem 
Maasse zu befriedigen. Man braucht nicht auf 
die complicirteren Verhältnisse auf Dampfern zurück- 
zugreifen, die Schwierigkeiten zu beleuchten, 
welehe sich einer Regelung im 


um 
eedachten Sinne 


entgegen stellen, es genügt, auf den Umschwung 
hinzuweisen, der s. Z. durch Einführung der 


‚doppelten Marsraaen in der Segelschifffahrt Platz 
grifl, ~ Schiffe, welche, solange die schwer zu be- 
arbeitenden einfachen Marssegel mit drei 
Reffen noch geführt wurden, mit achtundzwanzig 
Mann nur knapp bemannt waren, fuhren nach 
Anbringung von doppelten Marssegeln mit drei- 
undzwanzig bis vierundzwanzig Mann Besatzung 
besser denn zuvor. Auch heute noch können ähn- 
liche Unterschiede in der Takelung zwischen 
Schiffen gleicher Grösse und annähernd demselben 
Segelareal. an sich ganz berechtigte Differenzen 
in der Zahl ihrer Besatzung bedingen. Man ver- 
gleiche nur einen Dreimast-Gaffelschooner mit 
einer Bark von dem nämlichen Tonnengehalt und 
annähernd gleicher Segelfliche, oder die modernen 
Schiffe mit kurzen Untermasten, doppelten Bram- 
segeln und breiten Raaen mit denen älterer 
Takelungsart, mit Oberbram- und Mondsegel ete. 


den 


Allerdings liesse sich, wollte man allein dem 
Grundsatze huldigen, dass man nie zu viel von 
eine Norm finden, 
die allen Schiffen eine ausreichende Mannschaft 
sichert, schwierig oder gar unlösbar gestaltet sich 
die Aufgabe aber, wenn dabei andere berechtigte 
Interessen berücksichtigt werden sollen. In unse- 
rem heutigen New-Yorker Frachtenbericht findet 
der Leser eine Charter verzeichnet, die eine 
holländische Bark „Jan Melchers* in New-York 
für eine Ladung von 10,000 Fässern Petroleum 
zur Rate von einem Schilling und neun Pence per 
Fass abgeschlossen. Dieses Schiff wird bei einem 
Netto-Raumgehalt von 1417 Reg.-Tons demnach 
eine Fracht von 17,500 Mark zu ernten im Stande 
sein, aus welcher Summe die Hafenabgaben, Ver- 


sicherungsprämie, Schlepp- und Stauerlöhne, Heuern 


und Beköstigung der Mannschaft sich wohl knapp 
bestreiten lassen, da die Ausreise in Ballast zu ge- 
schehen hat. Zu einer Verzinsung und Amorti- 
sation des Kapitals dürfte der Frachtertrag wohl 
kaum ausreichen. Man ersieht daraus, wie subtil 
die Frage behandelt werden muss, will man nicht 
schädigend in die Interessen der Rhedereien ein- 


Erträgnissen 


greifen und die nationale Schiffahrt dadurch ge- 
führden. 

Will man von der Einführung einer Bemannungs- 
scala absehen, so bliebe zur Abhilfe des Uebel- 
standes nur der Weg offen, die Stärke der Be- 
satzung eines jeden einzelnen Schiftes durch eine 
Begutachtungscommission festzustellen, ein Ver- 
fahren, das jedoch wegen seiner Umständlichkeit 
kaum durchführbar erscheint und zudem eine nie 
versiegende Quelle von Reibereien, Streitigkeiten 
und Reclamationen abgeben würde. 

Der competenteste Beurtheiler für die Stärke 
der Bemannung eines Schiffes ist selbstverständ- 
lich immer Führer, Leider wird dessen 
Stimme heutzutage nur wenig beachtet, wenngleich 
es eine bekannte Thatsache ist, dass diejenigen 
Rhedereien, welche nach alter Sitte gewohnt sind. 
den billigen Anforderungen ihrer Kapitäne ein 
williges Ohr zu leihen, noch immer am besten 
tloriren. Für den Schifferstand gilt es aber, mit 
aller Kraft dabin zu streben, die ihm nach altem 
Gebrauch und Gesetz zugewiesene Stellung als Be- 
rather und Vertrauensperson des Rheders, aus 
welcher er theilweise verdrängt worden ist, wieder 
zu gewinnen. Dazu gehört vor Allem Beharrlich- 
keit und nicht minder energisches Bestehen auf 
Forderungen, die von ihm als richtig und zweck- 
entsprechend anerkannt worden sind. Es ist nicht 
zu leugnen, dass in dieser Hinsicht früher viele 
Unterlassungssünden begangen worden sind und 
heutzutage wird es schwer, nachdem einmal eine 
laxe Praxis in dieser Beziehung eingerissen ist, 
sich die gebührende Stellung wieder zu erkiimpfen. 


sein 


Die Aufbringung 
der See-Wehrmittel durch Lotterien. 


In unseren Tagen hat die gute Lotterie recht 
viel von sich reden gemacht, Das Spiel hat manche 
Bedürfnisse befriedigen müssen. Der Kolossalbau 
des Kölner Doms, der mit seinen gewaltigen Thür- 
men bis zu den Wolken hinaufreicht, verdankt 
seine Entstehung jener Spieleinrichtung, welche 
die Menschen ohne Unterschied der Stellung heran- 
lockt, ihnen die Hand zum erhofiten Glücke 
zu reichen. Am meisten Aufsehen hat wohl die 
Sehlossfreiheit-Lotterie gemacht. Damals meinten 
phantasievolle Köpfe schon, es möchte nicht allzu 
schwer fallen, alle öffentlichen Bedürfnisse aus den 
sinnreich eingerichteter Lotterien 


um 


zu bestreiten. 

Der Gedanke hat etwas Bestechendes. Kein 
Mensch will gerne Steuern zahlen; es ist durch- 
weg eine freudlose Affaire, das blanke Geld für 
allgemeine Zwecke hinzugeben. Die Mehrzahl der 
Erdenkinder hat sonst eine viel schönere Verwen- 
dung für dasselbe. Hätten jene erfindungsreichen 


Köpfe das Lotteriewesen in der Weise ausbilden 
können, dass man die leidige Steuererhebung los- 
geworden wäre, so hätte man dies, sofern kein 
moralischer Schaden zu befürchten gewesen, wohl 
gar als einen Fortschritt begrüssen können, Das, 
was der Seemann, der Rheder, der Grosskaufmann 
im Allgemeinen gern herbeiwünscht, eine starke 
xäterländische Flotte (denn ohne Seegewalt. giebt 
“es keinen a einträglichen Handel), hatte 
sich dann vielleicht auf eine wenig drückende, be- 
queme und leichte Art schaffen lassen. 

Man hat es früher schon zur Beschaffung von 
Wehrmitteln mit freiwilligen Gaben versucht. Die 
Anfänge unserer Flotte weisen derartige Versuche 
auf. Grosses ist damit nicht erreicht worden. 

_Miar bald erlahmt der Eifer in solchen Dingen, 
wenn man zu ernergisch und in stets wiederkehren- 
der Weise in den eigenen Beutel greifen muss. 
Dennoch haben es die Dünen neuerdinss wieder 
auf solch heroische Weise fertig gebracht, mächtige 
Forts zur Vertheidigung ihrer schönen Hauptstadt 
zu errichten. Wenn wiederum ein Nelson vor 
Kopenhagen anlangen würde, wie im April 1801, 
es möchte jetzt. ungleich schwieriger sein, die 
Dänen zu besiegen und ihre Flotte zu vernichten. 

Es ist Alles schon dagewesen. Ein berühmter 

Mann hat irgendwo und irgendwann solehen Aus- 
spruch gethan. In der Hauptsache, im Allgemei- 
nen hat er Recht. Auch in unserem Falle trifft 
der Satz zu, auch die Lotterie hat schon in Wirk- 
sımkeit treten müssen, um Wehrmittel zur See 
wm beschaffen. So lehrt uns die Geschichte. Und: 
„lang, lang ist es schon her*, als die gute Lotterie 
nicht allein dem Glücklichen zum ersten Male das 
grosse Loos über Nacht in den Schooss warf, 
sondern auch ihr vollgerütteltes Maass dazu bei- 
trug, Kriegsschiffe und Matrosen zu deren Be- 
wannung in den Dienst eines Landes, das sich so 
gern den Titel der Beherrscherin der Meere bei- 
legen möchte, zu stellen. 

Dieses Vorkommniss wird um so interessanter 
durch den Hintergrund eines seltsamen, aber be- 
deutenden seekriegsgeschichtlichen Ereignisses. Es 
ist die Seeschlacht bei Cap Passaro im August 
1718. Die alten englischen Schriftsteller sagen 
bezüglich derselben sehr bezeichnend und sehr 
naiv, dass der kühne Act, die spanische Flotte 
ohne vorherige Kriegserklärung anzugreifen 
und zu vernichten, ganz Europa in Erstaunen ge- 
setzt hätte, Es ist sehr wahrscheinlich, dass Europa 
damals von einer yanz andern Empfindung als 
derjenigen des Erstaunens über diese kühne That 
ergriffen gewesen ist. Denn, wenngleich das Faust- 
recht, das brutale Recht des Stärkeren zu Wasser 
und zu Lande damals vielfach geübt wurde, so 
war doch das Verständniss für ein Ding, das man 
. Völkerrecht nennt, nicht so weit erloschen, dass 
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man einen mörderischen Kriegsakt in Friedens- 
zeiten gegen einen Schwächeren als eine kühne 
That angestaunt hätte. 

Der König Georg I. von England trachtete 
danach, die Herzogthümer Bremen und Verden 
als Lehen zu bekommen, deshalb hielt er es in 
den Wirren der damaligen Zeit mit dem Hause 
Oesterreich. Das führte zu Misshelligkeiten zwischen 
Grossbritannien und Spanien. Gleichwohl - wurde 
der Frieden zwischen beiden Nationen nicht ge- 
stört, Aber England, das sehr eifersüchtig auf 
die maritime Machtstellung Spaniens war, hielt 
eine sehr starke Flotte in Dienst, um jeder Zeit 
bereit zu sein, den eigenen Einfluss auf Kosten 
der Spanier und Franzosen zu vergrössern. 

Ein Geschwader von 2U Linienschiffen, 2 Bran- 
dern und 2 Bombardiergallioten wurde im Sommer 
171% unter Adıniral Byng nach dem Mittelmeer 
gesandt. Der Admiral hatte geheime Instructionen. 
Im Uebrigen hiess es, er sollte die Kriegswirren 
auf Sicilien beobachten und den englischen Handel 
schützen, namentlich auch gegen Freibeuter und 
Korsaren. In Gibraltar stiess noch ein Unter- 
admiral mit zwei Schiffen zu ihm, dieselben hatten 
sich kurz vorher in Malaga verproviantirt. Man 
sieht aus dem letzten Umstande, wie sehr die beiden 
Nationen miteinander in Frieden lebten. 

Am 11. August 17i8 erblickte Byng die 
spanische Flotte unter dem Überbefehl von 
de Castaneta bei, Cap Passaro. Sogleich griff er 
die überraschten Spanier, die an nichts weniger 
als an eine Schlacht dachten, mit voller Wucht 


an. Die Armen waren natürlich gar nicht vor- 
bereitet; sie dachten an eine ernste, gemessene, 
friedfertige Begrüssung, statt dessen donnerten 


ihnen die englischen Breitseiten den Todesgruss 
entgegen. Ihre Verluste waren in Folge dessen 
furehtbar. 

Kurz nach dem ersten Zusammenstoss nahm 
das englische Linienschiff „Oxford* die „Santa 
Rosa* von 60 Kanonen. Die Spanier erholten 
sich jetzt von ihrer ersten schreckenvollen Ueber- 
raschung und erwiderten das Feuer so gut sie es 


in ihrem unvorbereiteten Zustande vermochten. 
Natürlich war der Erfolg von wenig Bedeutung. 


Eine Flotte, die nicht „klar zum Gefecht" gemacht 
kann bei einem unerwarteten Zusammen- 
stosse auf keine Wirkung ihres Feuers rechnen, 
sie kann dem Feinde keinen grossen Schaden zu- 
fügen. Nach Verlauf von einigen Stunden fielen 
den Engländern der „Prinz von Asturien“, 
70 Kanonen, mit dem Contre-Admiral Chacon an 
Bord, die „Juno“, 36 Kanonen, der „Volante“ 
von 44 und die „Isabella von 60 Kanonen in die 
Hände. 

Jetzt suchten die Spanier die übrigen Schiffe 
durch die Flucht zu retten. Die Engländer setzten 


hat, 


\ 
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ihnen nach. Dabei wurde fast der ganze Rest 
der spanischen Flotte genommen und zerstört. 
Admiral Byng nahm den Spaniern 13 grosse Kriegs- 
schiffe, ausserdem wurden 3 verbrannt und mehrere 
Brander und Bombardirgallioten wurden in den 
Grund geschossen. Die spanische Seemacht wurde 
sozusagen völlig vernichtet. 


Aber der Enthusiasmus über diesen sonder- 
baren Sieg war in England nur sehr gering. Eine 
grosse Anzahl eintlussreicher Mitglieder im Ober- 
und Unterhause behauptete, man könne dem Könige 
keine Glückwunschadresse überreichen, weil die 
Seeschlacht gegen jedes Völkerrecht und gegen 
die abgeschlossenen Tractate sei. Der spanische 
Minister, Kardinal Alberoni sagte dem englischen 
Gesandten, der Ueberfall sei ein schmachvoller 
und niederträchtiger Act, ohne Beispiel in der 
Geschichte. Nach langem Streite ging endlich 
eine laue Glückwunschadresse in den Parlamenten 
durch, 

Die erste Nachricht von diesem wundervollen 
Siege wurde durch den ältesten Sohn von Admiral 
Byng nach England gebracht. Es ist sehr be- 
zeichnend für die damaligen Zustände, dass der- 
selbe mit der Vollmacht an den Vater zurück- 
geschickt wurde, alle den Spaniern abgenommenen 
Schiffe seien den Offizieren und Matrosen geschenkt. 
Das mag hübsche Prisengelder gegeben haben? 
Ob sie aber so gross waren wie diejenigen, die 
Kapitän Talbot mit den Schiffen „Prince Friedrich“ 
und „Duke“ dadurch einerntete, dass er 1745 bei 
den Western Islands drei französische Schiffe von 
je 24, 28 und 18 Kanonen wegnahm, mag bezwei- 
felt werden. Denn als die Schätze dieser Schiffe, 
die auf 43 Wagen im Triumph von Bristol nach 
London geführt wurden, zur Vertheilung kamen, 
erhielt jeder Matrose 850 Guineen und jeder 
Kapitän 3500 Guineen zu seinem: Antheil. Schöne 
Zeiten! 

Vielleicht hat Admiral Byng gemeint, lediglich 
im Interesse seines Landes zu handeln. Ehre 
aber hat er für diese „rubmvolle“ That nicht ein- 
geheimst. Eher könnte man zu der Annahme ge- 
langen, dass die Nemesis später diese That an 
seinem Sohne gerächt hätte, wenn man an der 
harten, für unsere milderen Anschauungen jedoch 
nicht mehr zutreffenden Lehre festhalten wollte, 
dass der Sohn für die Sünden des Vaters zu 
büssen hätte. Wir glauben jetzt cher, dass nur 
eigene Schuld Leiden und Strafe verdient. Und 
so wird wohl auch das Kriegsgericht, das an Bord 
des „St. Georg“ über Admiral Byng jun. zu Ge- 
richt sass, Recht gehabt haben. 
welches aus 4 Admirälen und 9 Kapitänen zu- 
sammen gesetzt war, verurtheilte den Sohn des 
Siegers der Schlacht bei Cap Passaro wegen Un- 
fähigkeit und Feigheit vor dem Feinde, bewiesen 


Dieses Gericht, 


in der Seeschlacht bei der Insel Minorea gegen 
die Franzosen, zum Tode. Kurze Zeit darauf 
wurde das Urtheil an Bord des „Monarch“ voll- 
streckt. Von fünf Kugeln durchbohrt stürzte der 
Unglückliche, der als Admiral nicht den Muth ge- 
habt hatte, das befehligte Hintertrefien an den 
Feind zu bringen, wiewohl auf der ganzen Linie 
der Kampf schon entbrannt war, entseelt auf das 
Verdeck nieder. 


Bei diesem traurigen Vorfall wird man an 
das Wort Napoleons vor der Schlacht bei Trafalgar 
erinnert: „Ich werde die Engländer schon auf See 
besiegen, wenn ich nur erst Admiräle habe, die 
zu sterben wissen.“ — 


Doch zurück zu unserer Lotterie. 


Natürlich konnte nach dem Ueberfall bei Cap 
Passaro von Frieden zwischen Spanien und Eng- 
land nicht mehr die Rede sein. Gleichwohl dauerte 
es noch vier Monate, bevor der Krieg förmlich 
seitens Englands erklärt wurde. Die Kriegserklärung 
ging unter den gewöhnlichen Feierlichkeiten von 
statten; aber das Volk selbst gab keine Beifalls- 
bezeigungen, da es gegen den Krieg war und den 
Frieden wünschte. Der Krieg erfordert _Mann- 
schaften und Geld. Das Parlament bewilligte dem- 
zufolge 13,500 Matrosen zum Diehst auf der Flotte 
und 12,500 Mann zum Landdienst. Zum Unter- 
halt für Schiffe und Mannschaften und für andere 
Bedürfnisse wurden 2,300,000 Pfd. Sterl. bewilligt. 


Um diese für damalige Verhältnisse kolossale 
Summe aufzubringen, sollte in erster Reihe eine 
hohe Land- und Malztaxe erhoben werden. Allein 
diese Steuern gaben nicht den erwünschten Betrag. 
Da war Holland in Noth, oder England in Noth, 
wie es in diesem Falle heissen müsste. Die Noth 
schafft bekanntlich unerfreuliche Zustände, aber sie 
macht auch erfinderisch. Das letztere bewährte 
sich auch hier. Nach langen Berathungen kamen 
die englischen Landesboten zu dem Schluss, die 
gute Lotterie als die freigebige, gute Tante zu ge- 
brauchen, welche den fehlenden Rest beilegt. So 
wurden die bewilligten Subsidien durch die beiden 
Taxen und die Lotterie aufgebracht. 


In den folgenden Jahren vermehrte sich die 
englische Flotte sehr stark. Die Schiffe wurden 
grösser, stärker, mächtiger und  kostspieliger. 
Wollte England seinen Handel in allen Meeren 
schützen und ausdehnen, so musste es eine gewal- 
tige Flotte in Dienst halten. Daher betrugen die 
bewilligten Ausgaben im Jahre 1744 schon zehn 
Millionen Pfd. Sterl. Land- und Malztaxe reich- 
ten zur Aufbringung der Mittel nicht aus; die ost- 
indische Compagnie musste für Erneuerung ihres 
Privilegiums eine Million Pfund beisteuern und 
die Lotterie musste 600.000 Pfund Sterling auf- 
bringen. 


Von diesem Zeitpunkt an wurde mehrere 
Jahre hintereinander die Lotterie sehr stark in 
Anspruch genommen. Allein die Kriegswirren 
dieser Zeit verschlangen so grosse Mittel, dass 
1745 auch noch eine Taxe auf Fenster und Kutschen 
gelegt wurde. Den Beifall der Geschichtsschreiber 
hat diese Inanspruchnahme der Lotterie aber nicht 
überall finden können. So sagt Smollet, History 
of England, Band XI: „Dieses Mittel trug viel 
dazu bei, die Sitten des Volkes zu verderben, weil 
es eine Neigung zum Spiel einführte und Mässig- 
keit und Industrie verjagte.“ 

Vielleicht hat Smollet die Schattenseiten dieses 
Spiels etwas zu stark betont, vielleicht ist er etwas 
zu schwarzseherisch gewesen! Die Sitten eines 
Volks können schwerlich durch ein paar Tausend 
Lotterieloose verdorben werden, da müssen schon 
ganz andere Factoren mitwirken. Es ist wahr, 
der Besitz eines Looses giebt die Aussicht auf 
mühelosen Gewinn; und nur zu häufig entpuppt 
sich dieselbe als eine leere Illusion. Aber das ist 
doch keineswegs so sehr schlimm; auch die Jugend 
lebt ja in Illusionen, die wir zwar mit dem Alter 
dahinschwinden sehen, aber die besessen zu haben 
wir gewiss selten bedauern. Im Menschenleben 
"hängt eben Vieles von Glückszufällen ab: Stellung, 
Avancement, einträgliche Geschäfte, schnelle Reisen, 
glückliche Fahrt und so manches, manches Andere. 
Ja, die Welt, die böse Welt ist häufig nicht ein- 
mal gerecht genug, Denjenigen besonders hoch zu 
schätzen, der in Wahrheit, ohne äusserliche Glücks- 
wendungen, seines eigenen Glückes Schmied ist. 
Das sollte nicht sein. Indessen liegt auch darin 
gewiss nichts Schlimmes, wer zu einem guten 
Zweck dadurch Handreichung leistet, dass er ein 
Loos nimmt und sich damit zugleich die lockende 
Aussicht auf einen Vermögenszuwachs eröffnet. 
Aber jeder richte sich nach der Decke! Diese 
Beschränkung muss sich der Mensch aufzuerlegen 
wissen, sonst macht er zu seinem eigenen Schaden 
böse Erfahrungen. 

Die Neigung zum Spiel ist in unserer Zeit 
mehr als je vorhanden. Oh, so über Nacht reich 
werden, welche Lust, welche Wonne! Verdienst 
ist zwar nicht dabei, aber — was thut's! Gleich- 
wohl würde heutzutage eine Wiederholung früherer 
Experimente wenig Erfolg versprechen. Unsere 
schwimmenden Kriegsmaschinen sind eben eine 
Kleinigkeit theurer geworden als um die Mitte 
des achtzehnten Jahrhunderts. Die Summe von 
600,000 Pfd. Sterl., die 1744 in England durch 
die Lotterie aufgebracht wurde und zur Herstellung 
eines Geschwaders von 12 der grössten Kriegsschiffe 
ausreichte, würde jetzt nicht einmal langen, um 
die Baukosten eines einzigen sehr grossen Panzers 
zu bestreiten. Die unglückliche „Victoria“, welche 
durch ein befohlenes, geführliches Manöver von 
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dem Panzer „Camperdown“ neuerdings so plötz- 
lich in den Grund gerannt wurde, hat ohne Ma- 
schinen allein reichlich 600,000 Pfd. Sterl. gekostet; 
die Maschinen kosteten über 100,000 Pfd.; dazu 
kommt noch die kostspielige Ausrüstung. Gescheidte 
Leute spielen auch jetzt lieber da, wo fast die 
ganze eingezahlte Summe auf die Gewinnloose fällt. 
Die grossen Abzüge haben für das Publikum wenig 
Verlockendes. Sonach wird, wenn auch das Loos 
der Schlachten nach wie vor eine entscheidende 
Rolle bezüglich des Schicksals einer Flotte spielen 
wird, das gewöhnliche Loos, das Lotterieloos, über 
Sein oder Nichtsein einer Flottenmacht wohl nie 
mehr entscheiden. B 


Die Beruhigung der Wellen durch 
Oel und Seifenwasser. 





Wenn die schon im grauen Alterthume bekannte le- 
ruhigende Wirkun; des Oeles auf die Wellen auch iiber 
jedem Zweifel erhaben steht, so ist doch die Erklärung der 
sich dabei abspielenden physikalischen Vorgänge über den 
hypothetischen Standpunkt nicht hinausgekommen. Grossmann 
bat in einem im vorletzten Jahre erschienenen Werke, welches 
auch in unserem Blatte besprochen wurde*) das Phänomen 
dadurch erklärt, dass die Wasseroberfläche durch die Oel- 
schicht eine stärkere Spannung erfährt, wodurch ihre Wider- 
standsfabigkeit gegen das Durchdringen leichter Körper 
erhöht wird, während Köppen in einem Artikel der „Annalen 
der Hydrograpbie und Maritimen Meteoralogie“ die Er- 
klärung Grossmanna für die Wirkung der Oele als falsch 
bezeichnet, da thatsiichlich durch das Oelhiiutchen auf dem 
Wasser keine Vergrösserung der Obertlichenspannung be- 
wirkt wird, sondern im Gegentheil eine Verringerung der- 
selben, eine Thatsache, welche allerdings den Physikern 
längst bekannt ist, Köppen empfiehlt daher als das wirk- 
samste Mittel zur Wellenberuhigung das Seifenwasser. 

In dem letzten Hefte der Mittheilungen der Section 
für Küsten- und Hochseefischerei des D,-F,-¥., veröffentlicht 
der Generalsekretär der Section, Dr. H. Henking eine 
Abhandlung über den Gegenstand, in welcher er die beiden 
Hypothesen zunächst vergleicht, und sodaun zu dem Schlus:e 
kommt, dass dasjenige Mittel, welches die Oberflachen- 
spannung am meisten herabsetzt, nicht nothwendigerweise 
auch zur Beruhigung der Wellen am geeignetsten sein 
müsse, Nach den von Dr. Henking ausgeführten Versuchen 
eignet sich Stichlingsthran am besten zur Bosänftigung der 
Wogen. 

Da alle Forschungen auf diesem Gebiete für den prak- 
tischen Seemann von höchster Bedeutung sind, so entnehmen 
wir in Folgendem dem Artikel die uns besonders wichtig 
erscheinenden Stellen, da eine Wiedergabe des ganzen In- 
haltes aus Rücksicht auf den Raum unseres Blattes leider 
unterbleiben muss. 

„Einige Bemerkungen in der Abhandlung von Köppen 
schienen mir für die vermuthete Beruhigung der Wellen 
(durch Seifenwasser) wenig günstig zu sein. Derselbe beob- 
achtete nämlich, dass bei Umrühren des Wassers die Ober- 
flächenschicht desselben immer von Neuem die Fähigkeit 
erhält, das Seifenwasser auf seiner Oberfläche auszubreiten, 


*) „Hansa“ No. 39 vom 24. September 1892: „Die 
Bekämpfung der Sturzwellen durch Oel und ihre Bedeutung 
für die Schifffährt, von Jos. Grossmann, Oberingenieur, 
Wien 1892. 
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„offenbar, weil die Seifenhaut sich im Wasser vertheilt® 
bei Oel dagegen hilft dieses Mischen nicht, weil die Oelhaut 
immer oben schwimmt. Inder sturmgepeitschten See haben 
wir es nun aber gewissermaassen mit einem Wasser zu thun, 
welches fortwährend umgerührt wird. Darf man da wohl 
erwarten, dass die Seife von grosser Wirkung sein wird, 
wenn sie schon nach einer Zeit, welche nach Sekunden zählt, 
in die Tiefe des Oceans herabsinkt? Hier dürfte doch das 
Oel durch sein unverrückbares Obenschwimmen ganz be- 
deutend im Vortbeile sein. 


Doch alle derartige theoretische Betrachtungen würden 
bei entgegenstehenden entscheidenden Versuchen wenig 
Gewicht haben. Ich wende mich- daher zu dem, was meine 
Versuche ergeben haben, Im Voraus will ich bemerken, 
dass ich für richtig halte, wenn man bei Versuchen auf einer 
kleinen Wosserfläche, z. B. auf einem Teller, auch hier das 
Verhalten von annähernd einem gleichen Quantum der beiden 
zu prüfenden Stoffe anwendet, also einen Tropfen Oel gegen 
einen Tropfen Seifenwasser. Es scheint mir der Wirklichkeit 
wenig zu entsprechen, wenn zu grosse Mengen benutat 
werden, etwa derart, dass ein Tropfen Oel gegen 60-70 
Tropfen Seifenlösung ° gewissermaassen ankämpfen muss. 
Aber wir werden sehen, dass auch bei diesem ungünstigen 
Verhältniss die Vortheile der Seife nicht so klar zu Tage 
liegen. 

Da nach meinen Versuchen unter den Oelen der Stich- 
liugsthran sich als der stürkste erwiesen hatte, so habe ich 
zur Entscheidung des Princips diesen allein mit der Seifen- 
lösung verglichen. Ich löste zunächst 200 mg von käuflicher 
grüner Seife in 50 ccm destillirten Wassers auf. Hiervon 
ein Tropfen auf eine Schale Seewasser von 14440 Celsius 
fallen gelassen, breitet sich aus mit einer vorüberhuschenden 
Wellenbewegung. Ein Tropfen Fischthran breitete sich aber 
trotzdem auf der Wasserfläche unaufhaltsam, ziemlich rasch, 
weon auch vielleicht etwas langsamer als sonst ringsum aus. 
— Gegenprobe: Zwei Tropfen der Seifenlösung auf, ein 
Thranhautchen fallen gelassen, breiten sich rasch ein wenig 
aus, indem die Lösung gewissermaassen etwas unter das 
Thranhäutenen in der nüchsten Umgebung schlüpft. Die 
entstehende Figur ist unregelmässig, hat die Gestalt einer 
kleinen Wolke. Um dieselbe treten früh Vaeuolen auf, 
gerade wie am äusseren Rande der Thranfigur (offenbar aus 
demselben Grunde, nämlich weil dort die Oelschicht dünner). 
Die Seifenfigur vergrössert sich kaum, auch nicht, als das 
Velhäutchen über die ganze Fläche netzförmig geworden ist. 

Dasselbe beobachtete ich, als ich die Seifenlösung auf 
die von Köppen als besonders günstig betrachtete Verdünnung 
von 1:1000 gebracht hatte. Hiernach war also die Seifen- 
lösung entschieden unterlegen. Da ich vermuthete, dass dies 
für die Seife ungünstige Resultat an der Beschaffenheit der 
von mir benutzten Seife liegen könne, wurde auf meine 
Veranlassung der Sektion eine Probe der von Köppen zu 
seinen Versuchen angewandten Seife durch die Seewarte in 
liebenswürdigster Weise zur Verfügung gestellt, Das Resultat 
war jedoch kein wesentlich anderes. Wurde ein Tropfen 
dieser Seifenlösung (0,2 g:50 ccm destillirtes Wassers) auf 
ein Stichlingsthranhäutchen (auf Süsswasser von 14° Celsius 
liegend) fallen gelassen, so breitete er sich zwar etwas aus, 
zog sich jedoch alsbald wieder in unregelmässiger Form 
zurück. Weitere Tropfen der Seifenlösung breiteten sich noch 
weniger aus, — Liess ich umgekehrt zunächst 10 Tropfen 
der Seifenlösung auf die Wasserfläche fallen und sodann 
einen Tropfen Fischthran, so breitete dieser sich wohl etwas 
langsamer als sonst aber doch unaufhaltsam bis zum Rande 
des Gefässes aus. 


Als ich auf das (iefiiss mit Siisswasser Asche streute, 
wurde diese, wie es Koppen beschreibt, durch rasche Aus- 


breitaung der Seifenlösung an den Rand der Schule gedrängt. 


Als jedoch ein Tropfen Fischthran an den Rand in die 
Asche gesetzt wurde, breitete er sich unaufhaltsam aus und 
verdrüngte die Seife völlig, indem zwischen beiden ein 
Streifen Asche bestehen blieb, 

Ich habe pun auch einen Versuch mit einem Tropfen 
des braunen Leberthranes der Seewarte gemacht. Das 
Hiiutchen desselben auf Süsswasser wurde durch einen 
Tropfen Seifenlösung der Seewarte (4: 1000, mit Methylgriin 
gefärbt) in der Umgebung des Tropfens etwas zur Seite 
geschleudert, dann aber rückt der Thran wieder heran und 
drückt den Seifenfleck etwas zusammen. So ist es auch lei 
Anwendung von mehreren Tropfen der Seifenlösung: der 
Seifenfleck breitete sich bei jedem neuen Tropfen ruckweise 
weiter aus, Die Seife bildet eine verschiebbare Scholle, bei 
Bewegen des Gefüsses sinkt dieselbe jedoch alsbald unter. 

Ferner habe ich Seewasser (Temperatur 16%/4* Celsius) 
als Unterlage. benutzt. Wenn ich jetzt auf das Hiintchen 
eines Tropfens Stichlingthranes Tropfen von Seifenlösung 
der Seewarte (1: 1000. mit Methylgrün gefärbt) fallen liess, 
so breitete sich dieselbe in dem Oele zu einem Fleck von 
einigen Centimetern Durchmesser aus, indem sich der Fleck 
vergrisserte, bis 2) Tropfen gefallen waren. Dann aber 
drängt der Thran wieder unaufhaltsam vor, auch wenn noch 
weiter Seifenlisung (bis 50 Tropfen ausgeführt) nachgetropft 
wird. Die Seife bleibt auf einen kleineren mattglänzenden 
Raum beschränkt. Erwähnenswerth scheint mir noch, dass 
sich in der Nähe der Seife die Bäumchen des Oelnetzes 
später grün färben. Gegenprobe 1.: Ein Tropfen der Seifen- 
lösung breitet sich aus, Ein Tropfen Stichlingsthran in die 
Mitte derselben fallen gelassen, breitet sich momentan aus 
bis zum Rande, — Gegenprobe 2.: Siebenzig Tropfen der 
Seifenlösung der Seewarte (1: 1000 mit Methylgrün) breiten 
sich konzentrisch über die Fläche des Seewasser aus. Ein 
Tropfen Fischthran in die Mitte des Gefiisses gesetzt, liegt 
etwa 1 Minute fast unverändert, dann aber hreitet er sich 
ganz langsam in einigen Minuten bis zum Rande der Schale 
aus, die Seifenlösung wird völlig verdrängt. — Genau dasselbe 
ergab ein wiederholter Versuch bei einer Temperatur des 
Seewassers von 14° Celsius. Hier beobachtete ich ferner, 
dass in dem Thranhiutchen fünf Tropfen der obfgen Seifen- 
lösung sich successive bis auf wenige Centimeter Durchmesser 
ausbreiten, während weitere Tropfen nicht mehr ausbreitend 
wirken, sondern im Gegentheil drängt nun der Thran von 
allen Seiten wieder heran, bis ein Stillstand eintritt und die 
Scheibe der Seifenlösung vorliegt. 

Nichts anders verbielt sich die Seifenlésung bei niederen 
Temperaturen: 

Ein Tropfen Stichlingsthran breitet sich auf Seewasser 
von + '/3° Celsius rasch aus wie gewöhnlich. 
Seifenwasser*) (der Seewarte, 0,2 2:50 cem destillirtes 
Wasser) darauf fallen gelassen, giebt eine gestreckte zackige 
Figur, weitere Tropfen ebenfalls. Eine Aushreitung des 
Seifenwassers fand durchaus gar nicht statt. 

Ferner: Bei einer Temperatur des Seewassers von — 
ie" Celsius wurden vier Tropfen des ungefärbten Seifen- 
wassers nach einander dararf fallen gelassen und dabei nur 
eine konzentrische Wellenbewegung beobachtet. Als darauf 
ein Tropten Fischthran in die Mitte des Gefiixses gesetzt 
wurde, breitete er sich rasch aus wie auf reinem Wasser. 
In der Mitte der Tranfigur waren nach einiger Zeit Flecke 
sichtbar, welche vielleicht 
wasser herrührten. 

Als das Seewasser lingere Zeit eine Temperatur von 


*) Das Seifenwasser 
Uebrigens ergab bei allen diesen Versuchen das Eintauchen 


Ein Tropfen 


von dem dort erstarrten Seifen- 


wurde jedesmal frisch bereitet. 


eines mit der unverdiinnten grünen Seife ausgerüsteten Glas- 


stabes in die Thranfiguren ete. kein wesentlich anderes 


Resultat, 


— 1," Celsius gehabt hatte, war in demselben eine grössere, 


Menge vou Eis abgeschieden. Auf einer eisfreien Stelle 
hreiteten sich jedoch 8 Tropfen Seifenwasser (4 : 1000 
mit Methylgrün gefiirbt) ruckweise aus, Als dann ein 
Tropfen Stichlingsthran auf dieselbe Stelle gesetzt wurde, 
breitete er sich langsam aber stetig aus, zerfiel dabes jedoch 
in eine Anzahl braun gefärbter Seginente. 

Nach all diesem bin ish uicht im Stande, der Auflassung 
von Köppen zuzustimmen, dass in der Seifenlösung ein 
besonders gutes Mittel zur Beruhigung der Wellen gegeben 
sei. Mir scheinen vielmehr selbst «diese Versuche bereits 
mit aller Deutlichkeit gegen die Seife zu sprechen. Da ich 
jedoch kein Physiker bin und es vielleicht gewagt erscheinen 
gegen solchen in einer theoretisch wohl be- 
gründeten Frage aufzutreten. so habe ich den Privatdocenten 
der Physik an der Universitit Göttingen Herrn Dr. P. 
Drude geleten, einige Versuche einer Nachprüfung zu unter- 
ziehen, in weichen derselbe aber zu dem wleichen Resultate 
Er hat mich ermächtigt, ihn 


künnte, einen 


gekommen ist, wie auch ich. 
als physikalischen Gewährsmann bier anzuführen, 

Ein zwingender Grund, dass gerade dasjenige Mittel, 
welches die Oberllichenspannung ain meisten herabsetzt, 
auch zur Beruhigung der Wellen am geeignetsten sein müsse, 
liegt nicht vor; denn sonst würde Köppen den an erster 
Stelle stehenden Alkohol haben empfehlen müssen, Das thut 
er jedoch nicht, sondern theilt hiervon mit, „der Tropfen 
breitet sich nur auf 1—2 gem aus, am sofort nach stürmischen 
wallenden Bewegungen sich unter Wirbelläldung im Wasser 
aufzulösen, ohne die Obertlüchenspannung des Wassers er- 
heblich zu beeinflussen“. Und doch steht Alkohol in der 
physikalischen Reibe oben an! 

Nach meinen Beobachtungen stimmt das Verhalten von 
Alkohol gegen ein Thranbäutchen in mancher Beziehung 
mit demjenigen der Seife überein, Denn ein Tropfen abso- 
juten Alkobols auf ein Thranhäutchen gebracht, schleudert 
den Thran auf einem Durchmesser von einigen Contimetern 
momentan zur Seite unter wirbelnden Bewegungen. Doch 
alshıald verschwindet der Alkobol und das Thraubäutchen 
drängt von allen Seiten wieder heran und schliesst die offene 
Stelle. Achnlich war es mit der Seife: auch hier wird der 
Thran wohl momentan auf einer kleinen Strecke verdrängt, 
aber fast ebenso rasch erlischt die Wirkung, der Thran 
drängt allseitig wieder heran und würde vielleicht, gerade 
wie bei dem Alkohol, die alte Stelle ganz wieder einnehmen, 
wenn hier nicht gewissermaassen ein fester Körper, die 
Scheibe der Seife, zurückgeblieben wäre. Löst man die 
Schmierseife in absolutem Alkohol, so wird die Wirkung 
beider gewissermaassen kombinirt: die Lösung schleudert 
den Thran zur Seite, dieser aber kann nicht mehr so weit 
vordringen. wie er es bei reinem Alkohol gekonnt hatte, da 
er durch die geblildete Seifenscholle daran verhindert wird 
Also haben wir hier den vorhin angenommenen Fall. Nimmt 
man ao Stelle von alkoholischer Seifenlösung eine alkoholische 
Schellacklösung (Fixativ), so erhält man eine verschiebbare 
Scholle des ausgeschiedenen Schellack. 

Nach Karlowa können die durch Kälte erstarrten Oele 
durch Mischen mit Mineralöl wieder nutzbar gemacht werden. 
Ueberhaupt kann ein dicktlüssiges Oel durch einen geeigneten 
Zusatz leichter beweglich gemacht werden, so z, B. der 
Stichlingstbran durch einen Zusatz von Benzin (1:1). Diese 
Mischung schien sich auf Seewasser etwas rascher auszu- 
breiten, als der reine Thran, ohne an Stärke einzubüssen. 

Will man jedoch durch ein einfaches Mittel die Aus- 
breitungsfihigkeit der Oele und Thrane beträchtlich erhöhen, 
so kann es geschehen durch Zusatz von Alkohol, Die 
meisten Thrane und Ocle lösen sich jedoch kalt sehr schwer 
in gewöühnlichem Alkohol (Acthylalkoho] von 0,8 spez. 
Gewicht = 99 Prozent) oder sind ganz unlöslich (mischbar 
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in jedem Verhältniss sind nur die schwachen Rieinusöle nnd 
Ölivenkernöle). Daher muss man das Gemisch von Alkohol 
und Thran vor dem (Gebrauch gut durchschütteln, damit sich 
eine Art von Emulsion bilde; dann ist der Alkohol in Gestalt 
von mikroskopischen Tröpfchen durch die Masse des Thranes 
fein vertheilt. Lässt man einen Tropfen der Stichlingsthran- 
Alkohol-Emulsion auf eine Waschschale fallen, so zerstäsbt 
derselbe explosionsartig, indem der Alkohol auseinanderführt 
und die Thrantheilchen mit sich reisst. Aus dem Thran 
bildet sich sofort das Netz, während der Alkohol verschwindet. 
— Auf diese Weise kann man ein reines Stichlingsthran- 
hiiutchen durch einen Tropfen der Stichlingsthran-Alkohol- 


‚Emulsion, ja sogar durch einen Tropfen von gereinigter 


Rälöl-Alkohol-Emulsion (obgleich reines Rühöl sonst viel 
schwächer ist), auf eine ansehnliche Strecke momentan bei 
Seite schleudern. Im Uebrigen aber dürften die Eigen- 
schaften der Thrane und Oele durch diesen Zusatz kaum 
verändert werden, denn das Rübölnetz, welches sich nach 
der Explosion eines Tropfens Rüböl-Alkohol-Emuision auf 
einer Waschschale gebildet hat, wird durch einen Tropfen 
reinen Stichlinysthranes unaufhaltsam verdrängt, 


Nun mischen sich die meisten Thrane mit Amylalkohoel 
(Fuselöl) ohne Weiteres und habe ich auch hiermit Versuche 
auf Süss- and Seewasser gemacht, Amylalkohol allein erzeugt 
auf Seewasser ähnliche Wirbelbewegungen wie auch ge- 
wöhnlicher Alkohol. Eine Wirkung bleibt auf dem Wasser 
nicht zurück, da sich nachher ein Tropfen Stichlingsthran 
wie gewöhnlich ausbreitet. Das Gemisch Stichlingsthrar- 
Amylalkohol (1:1) verbreitet sich auf Wasser sehr rasch, 
schleudert auch ein Stichlingsthranhäutchen auf eine grosse 
Strecke momentan fort. Der Amylalkohol verdunstet offen- 
bar nach und nach aus dem Häutchen, wenigstens sicht man 
längere Zeit an verschiedenen Stellen desselben Regenbogen- 
farben auftreten und vorüberhuschen. Die Kraft des Amyl- 
alkohols ist beträchtlich; denn neue Tropfen des Gemisches 
dehnen sich auf dem Häutchen ebenfalls aus, wenn auch 
nicht so kräftig als der vorhergehende. Das Verdunsten 
des Amylalkohols tritt auch durch folgenden Umstand sehr 
deutlich hervor: Hat man mehrere Tropfen des Gemisches 
nach einander fallen gelassen, ao wogt das Hüutchen der 
letzten noch einige Zeit hin und her, es zieht sich nach und 
nach immer mehr zusammen, bis schliesslich wieder ein oder 
mehrere Tropfen des Stichlingsthranes vorliegen. Der Vor- 
gang hierbei ist offenbar der, dass die Kraft des Amyl- 
alkohols durch Verdunsten allmählich schwindet und dass die 
durch den Druck des Amylalkohols erzeugte Spannung des 
erster Thranhäutchens sich ausgleicht, indem die zuletzt 
gebildeten Häutchen vermöge ihrer grüsseren Öberflächen- 
spannung sich zusammenziehen, wührend das erste Thran- 
häutchen des Gemisches sich wieder ausdehnt. 


Auch mit Aether mischt sich der Stichlingsthran und 
auch dieses Gemisch breitet sich kräftiger aus als der reine 
Thran, doch verdunstet der Aether für praktische Zwecke 
wohl etwas zu rasch. — Was die Stärke der drei Gemische 
anbetrifft, so würde ich dieselben nach meinen Beobachtungen 
in folgender Weise gruppiren, mit dem stärksten beginnend: 

1. Amylalkohol = Stichlingsthran Gemisch 
2. Acther = R 7 
8. Gewöhnl.-Alhohol = Stichlingsthran-Emulsion, 


Ein Unterschied ist nicht wahrzunehmen, ob man Süss- 
wasser oder Seewasser als Unterlaye benutzt (Temperatur 
etwa 10° C). Der Amylalkohohl mischt sich auch mit dem 
Japanesischen Thran, dem Thran der K. Werft und mit 
Leinöt. Auch bei diesen breiteten sich die Gemische stärker 
aus als die unvermischten Substanzen, doch fiel mir auf, 
dass die Gemische ebenfalls starke wirbelnde Bewegungen 
des Wassers hervorriefen, stärkere als das Stichlingsthran- 
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Gemisch. — Das von mir benutzte gereinigte Rüböl wollte 
sich merkwürdigerweise mit dem Amylalkohol nicht mischen. 

Nach dem Ausfall der Versuche würde ich es für 
wünschenswerth halten, auf See die Wirkung des Amyl- 
alkohol-Stichlingsthran-Gemisches für jene Fille zu prüfen, 
in denen eine rasche Ausbreitung des Thranes erforderlich 
ist. Nach der Theorie müsste z. B. das Ueberbrechen von 
Dwarsseen durch dies Gemisch wirksamer verhindert werden 
können als durch den reinen Thran. Auch eine etwa nöthig 
werdende Verdünnung der Oele und Thrane würde wohl 
am besten durch Amylalkohol bewerkstelliet. Man erreicht 
durch dieselbe nicht nur eine grissere Leichtfüssigkeit, 
sondern das Gemisch erstarrt auch weniger leicht, da der 
Gefrierpunkt des Amylalkohols erst bei — 2” C liegt. 
Man brauchte hierbei gar nicht den chemisch reinen Amyl- 
alkohol, sondern könnte sich an das käufliche Rohprodukt 
(Fuselöl) halten, dessen Hauptnachtbeil wohl der unan- 
genehme scharfe und durchdringende Geruch sein dürfte. 
Uebrigens möchte derselbe auf vielen Fahrzeugen bereits 
bekannt sein und keine unangenehmen Vorstellungen wecken. 
Soviel ich gesehen habe, sind der rohe und reine Amyl- 
alkohol in Bezug auf Wirksamkeit kaum verschieden. — Es 
dient bei diesem Gemisch also der Alkohol gewissermaassen 
als Vehikel für den Thran, dann aber verdunstet er und es 
bleibt die Wirkung des diekflüssigen Thranes zurück. 

Ausschlaggebend für den Werth der Seifenlösung können 
ebenfalls nur Versuche auf See sein. Solche habe ich nun 
bereits angestellt bei Gelegenheit meiner Untersuchungen 
der fiskalischen Austernbänke bei Sylt (Sommer 1898) und 
zwar sowohl vom Bord eines Austernkutters als auch mehr- 
fach von einem grossen Segelboote aus. Das mehrere Male 
auftretende stürmische Wetter gab mir Gelegenheit, die Flüssig- 
keiten auszugiessen, wern in dem Wasser kleinere Sturzwellen 
reichlicher vorhanden waren. Hierbei habe ich nun beob- 
achtet, dass frisch bereitete Lösungen der am Fischmarkt 
von Altona käuflichen grünen Seife in einer Verdünnung 
von 1 Theil Seife zu 1000 Theilen Sylter Frischwassers, 
wenn ich dieselben beim Segeln vor dem Winde in einem 
dünnen Strahle über Bord ausgoss, eigentlich nur den vom 
Fahrzeuge erzeugten Schaum in einem schmalen Streifen 
zur Seite drüngte, während der in gleicher Weise ausge- 
gossene Stichlingstbran nicht nur sich in einer breiteren 
Fläche ausdehnte, sondern auch viel länger in der Bahn des 
Fahrzeuges erhalten blieb, Während von einer anderen 
Wirkung des Seifenwassers als der oben erwähnten auch 
das scharfe und geübte Auge der mich begleitenden Fischer 
Nichts wabrnehinen konnte. erglänzte die von dem Thran 
sichtbarlich beruhigte Stelle des Meeres weithin und wurde 
von unserem in rascher Fahrt davoneilenden Fahrzeuge noch 
lange deutlich wahrgenommen, bis schliesslich die sich auf- 
thürmenden Wellen den Ausblick nach dorthin hemmten. 
Ich glaube daher nicht, dass ein Schiffer, der diese Wirkungen 
der beiden Substanzen verglichen hat, dem Seifenwasser, 
von dessen beruhigender Kraft so wenig zu sehen ist, vor 
den seit Jahrtausenden erprobten Oelen, von denen der 
Fischthran am wirksamsten ist, in ernster Gefahr den Vor- 
zug zu geben veranlasst werden dürfte. (In einer Fussnote 
finden wir ferner eine der Nordd. Allg. Ztg. entnommene 
Bemerkung, dass Dampferkapitäne Versuche mit 3-prozentigen 
Seilenwasserlösung angestellt haben und „durchaus befriedi- 
gend über die neue Methode* berichten. Wir fügren hinzu, 
dass in der Zeitschrift „Fairplay“ vom 22, Dezember 1893, 
sich folgende Bemerkung findet: Der in Philadelphia ange- 
kommene deutsche Dampfer „Seandia“ benutzte in schwerem 
Wetter Seifenwasserlösung statt Oel zur Dämpfung der 
Brechseen und zwar mit ausgezeichnetem Erfolg. 


D. Red. d, „Hansa, 


Deutscher Nautischer Verein. 


Viertes Rundschreiben. 





Kiel, den 6. Januar 1894. 
Vereinstag. Den diesjährigen (fünfundzwanzigsten) 
Vereinstag beabsichtige ich auf den 26./27. und eventuell 
28. Februar nach Berlin einzuberufen; die Tagesordnung 
würde nach den bis jetzt vorliegenden Anträgen beziehungs- 
weise Anregungen die folgenden Berathungsgegenstände 


umfassen : 
1. Geschäftliches. 


2. Revision der Seemannsordnung. 

3. Baltic Coal Charter 1893. 

4. Staatliche Beaufsichtigung des Schiffbaues. 
5. Abblendung der Seiterlichter. 


Ich bemerke hierbei, dass nach § 10 des Statuts weitere 
Antrige zur Tagesordnung spätestens 4 Wochen vor Ab- 
haltung des Vereinstages, also bis zum 28. d. Mts., bei mir 
eingereicht werden müssen, 


Staatliche Beaufsichtigung des Schiffbaues. 

Der Braker Handelsverein erklärt sich einstimmig 

gegen die Beaufsichtigung des Schiffbaues durch eine Reichs- 

behörde, und lässt sich bei diesem Urtheil von folgenden 
Gesichtspunkten leiten: 


1, eine Konkurrenz zwischen den Klassifikationsanstalten, 
welche für die Seetüchtigkeit der deutschen Schiffe Fürsorge 
treflen, ist nicht zu fürchten, vielmehr ist jedes Institut in 
seinem eigenen Interesse bestrebt, sich das volle Vertrauen 
der Rheder, Assekuradeure und Befrachter zu verdienen. 
2. Das Verfahren der Klassifikationsinstitute basirt auf einen 
so reichen Schatz von Erfahrungen, wie er der Regierung 
und ihren Vertretern nicht zur Verfügung steht. 3. Die 
geplante Einführung der staatlichen Beaufsichtigung würde 
zu nicht absehbaren Unzuträglichkeiten, zu Zeitverlust bei 
Reparaturen, Neubauten und Ankauf im Auslande führen. 
4. Die Einführung der gedachten Maassregel könnte viel- 
leicht zur Folge haben, dass manche Rhedereien sich ent- 
schliessen, ihren Sitz nach dem Auslande zu verlegen. 


Der Nautische Verein zu Papenburg ist aus 
schiffareschiiftlichen Gründen gegen jede amtliche Ueber- 
wachung des Schiffbaues, der Schiffsinstandhaltung und der 
Beladung der Seeschifle im Allgemeinen. Die Schifffahrt 
kann bei den in Folge des Wettbewerbs bestehenden Frach- 
ten eine neue, Zeit und Geld kostende Last nicht tragen, 
ausserdem aber hat die bisherige Ueberwachung durch die 
Klassifikations-Gesellschaften und die Versicherer den be- 
theiligten Interessenten keinerlei Anlass zu Klagen gegeben. 
„Dagegen emptiehit der Verein die Anbringung der Tieflade- 
marke ar. allen Seeschiffen. 

Von der Kieler Handelskammer ist mir in einer 
Anzahl von Exemplaren ein Gutachten, betreffend die staat- 
liche Ueberwachung des Schiffbaues und die anderen bei 
dieser ganzen Frage angeregten Vorschläge zugegangen; 
ich lege dasselbe diesem Rundschreiben zur Kenntnissnahme 
der Mitglieder hei. 

Baitic Coal Charter. Der Seeschifferverein 
zu Stettin stimmt dem Verlangen des Herrn Geheimrath 
Gibsone zu, betont aber, dass das Ziel, welches erreicht 
werden soll, bei der heutigen Lage des Rhedereigeschäfts 
nur durch engen Zusammenschluss der in Betracht kommen- 
den Kreise erreicht werden kann. 
der Seitenliehter. Der See- 
schifferverein zu Stettin ist, wie der Seeschifferverein 


Abblendung 


„Columbus“ zu Bremen, der Ansicht, dass man es bei der 
grosse breite Schiffe, welche den Ozean kreuzen, möge die 
neue Ausstellung der Lichter von Vortheil sein, für Schiffe” 


jetzigen Aufstellung der Seitenlichter belassen müge. 





aber, welche auf engen nnd gewundenen Revierey verkehren 
müssen, werde keine V rreicht. Der Nautische 
Verein in Kiel spricht sich im gleichen Sinne aus 


Der Vorsitzende 
des Deutschen Nantischen Vereins. 
An Sartori, 


die Nautischen Vereine pp. 





| Vermischtes. 


Der englische Schiffbau 
hat im abgelaufenen Jahre gleichfalls nicht unbedeutend 
abgenommen. Der Tonnengehalt der im Jahre 1893 ge- 
bauten Schiffe betrug 915,000 gegen 1,300,000 im Vorjahre. 
Hiervon kommen auf Kauffahrteischiffe 857,000 1; auf Schiffe, 
die für das Ausland gebaut wurden, 158,000 t, gegen 1,131,000 
resp. 168,000 1. Die britische Marine erbielt einen Zuwachs 
von 714,000 t gegen 943,000 t im Jahre 1893. Die britische 
Kauffahrteiflotte erhält jährlich einen schweren Stand gegen 
die Conkurrenz des Auslandes, Die britischen Rhed 


klagen, dass Schiffe die_in England_ ausser Dienst gesotat~ 


werden, besonders _an Deutsche und Skandinavier_ für ein, 
Spottgeid \ "verkauft "werden. Der ausländische Rheder _ hat 
auf diese Weise ein weit geringeres Aulage-Capital zu ver-, 

"Finsen, während auch „während auch die Löhne der Schiffsmannschaft bei 
Weitem nicht so hoch sind. wie in England. Die britischen 
Schiffe bildeten von derGesatamtzahl der in englischeHäfen ein- 
und auslaufenden Schiffe 1892 78 pCt. Im Jahre 1870 waren 
es 88,5 pCt, 1880 83,2 pCt. und 1890 79,5 pCt. Der Schiffs- 
verkehr Englands nach Russland, Deutschland, Holland, 
Portugal und den Vereinigten Staaten hat stetig nachge- 
lassen. 


ne 


Der Walfischfang im Nördlichen Eismeer im Jahre 1893. 
Nach einer der „B.-H.“ von Tönsberg zugegangenen 
Mittheilang haben im Jahre 1893 65 Fahrzenge, worunter 
6 Dampfer dem Walfischfang obgelegen. Von diesen Schiffen 
waren heheimathet 20 in Tonsberg, 17 in Sandefjord, 6 in 
Arendal, 5 in Aalesund, je 2 in Drammen, Holmestrand, 
Laarvig und Christianssand. je 1 in Christiania, Horten, 
Frederiksvaern, Porsgrund, Kragerö, Tvedestrand, Mandal, 
Bodd und Tromsü. Der Gesammtfang betrug 2383 Walfische 
= ca. 24,420 Tonnen Speck, die einen Ertrag von etwa 
“ 21,400 Tonnen Thran liefern dürften, 
Jahresfanges dürfte ca. 700,000 Kronen betragen. Von den 
einzelnen Schiffen Hatten den grössten Fang die Dampfer 
„Polarstjernen“ und „Fortune“ aus Sandefjord mit 88 resp. 
85 Walfischen und 900 resp. 850 Tonnen Speck, und der 
Schooner „Freya“, aus Tünsberg. mit 86 Walen und 850 
Tonnen Speck. 


Die Uebargabe des Leuchtihurmes auf Helgoland an die 
preussische Regierung. 


| Am 31. v. Mts, traf mit dem Regierungsdampfer 
„Triton“ von Tiéuning der künigl. Baurath Reimers in 


Helgoland ein, um als Vertreter des preussischen Staates 
die Uebernahme des Leuchtthurmes nehst Nebelstation, die 
bisher noch der Trinityhouse-Gesellschaft zu London gehört 
hatten, zu bewerkstelligen. Der Trinitydampfer 
überbrachte am Neujnhrsmorgen 11 Uhr zwei englische 
Herren, den Deputymaster der Gesellschaft Sir Sidney Webb 
K. C. M. G. und den Capitiin George Rawlinson Vyvyan. 
Herr Baurath Reimers traf sofort mit den Herren zusammen 
und die letzteren übergmben ihm die Gebäude nebst Zubehör; 
die Unterzeichnung der bexüglichen Schriftstiicke fand bei 
dem Regierungssekretär Gitke statt. 
erfolgte pünktlich 12 Uhr. 

i in einer kurzen Ansprache, 


„Irene“ 


— me —EEOo 


Der Flaggenaustausch 
Sir Sidney Webb betonte hierbei 


dass er hoffe, die Beziehungen 





Der Bruttowerth des. 
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zwischen Deutschland und England würden immer so be- 
friedigend bleiben, wie es augenblicklich der Fall sei. Ein 
Frühstück an Bord des Trinitydampfers bildete den Schluss 
des feierlichen Aktes, Gleich darauf lichtete der Dampfer 
die Anker und dampfte England wieder zu. Wie verlautet, 
ist der Trinitygesellschaft von Preussen eine Summe vou 
170,000 .# für den Leuchtthurm gezahlt worden. 


Auswanderung in den ersten neun Monaten des Jahres 1893. 

Die überseeische Auswanderung aus dem Deutschen 
Reiche über deutsche Häfen, Antwerpen, Rotterdam und 
Amsterdam belief sich nach der Zusammenstellungen der 
Kaiserlichen Statistischen Amts in den Monaten Januar bis 
September 1893 auf 71853 Personen. Hiervon kamen aus 
der Provinz Posen 6857, Bayern rechts des Rheins 6012, 
Brandenburg mit Berlin 5593, Westpreussen 5522, Pommern 
5067, Hannover 4804 aus dem Königreich Würtenberg 4646, 
der Provinz Rheinland 3932, aus dem Königreich Sachsen 
8367, der Provinz Schleswig-Holstein 2734, dem Gross- 
Herzogthum Baden 2617, aus der Provinz Schlesien 2394, 
Hessen-Nassau 2382, Westfalen 2290, Provinz Sachsen 2248, 
Ostpreussen 1614, aus der Rheinpfalz 13808, dem Gros- 
herzogthum Hessen 1249, Oldenburg 1024, Mecklenburg- 
Schwerin 769. Der Rest von 5429 Personen enfällt aut die 
übrigen Gebietstheile des Reiches, An der Beförderung 
dieser Auswanderer sind die deutschen Häfen mit 60250 Per- 
sonen betheiligt und zwar gingen über Bremen 34 228, über 
Hamburg 26 022. Von Antwerpen reisten 9941, von Rotter- 
dam und Amsterdam 1662, Ueber deutsche Häfen wurden 
ausser den 60250 Deutschen noch 86 746 Auswanderer aus 
fremden Staaten und zwar über Bremen 61 328, über Ham- 
burg 25 418 befördert. 





Nautische Rundschau. 


In Petersburg verlautet, des die von dem Leiter der 
„Nowoje Wremja* behufs Nachtorschung über das verlorene 
Schiff „Russalka“ ausgesandte Expedition, Spuren des Panzer- 
fahrzeuges entdeckt hat. Auf Anordnung der Regierung 
soll die Thatsache jedoch geheim gehalten werden, bis durch 
Erhebung von Seiten der Regierung die Richtigkeit der pri- 


vaten Angaben constatirt ist. 
* + 


Von der russischen Regierung ist nach einem der 
„Shipping Gazette“ unter dem 2. Jan, d. J. zugegangenen 
Bericht beschlossen worden, 30 neue Torpedoboote in Bau 
zu geben, Die neuen Fahrzeuge sollen der Ostseetlotte ein- 
verleibt werden. 


- * 
. 


Die Auswandererbeférderung über Hamburg erreichte 
im Monat December des verflossenen Jahres 1241 Passagiere 
gegen 3282 Passagiere im November und 290% Passagiere 
im Oktober. 


. 
- 
In der üsterreichisch-ungsrischen Kriegsmarine sollen 
demnächst Scheeren eingeführt werden, welche den Zweck 
haben sollen, die an den Panzerschiffen befindlichen Schutz- 


netze gegen die Torpedos zu zerschneiden. 
* J 


Die Deutsche Dampischiffs-Rhederei zu Hamburg hat 
mit der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft einen Contract 
im Stande 
abgeschlossen, — 


für den Bau eines Frachtdampfers, der sein 


wird, 7000 Tons Ladung einzunehmen, 
Es ist dies der vierte grosse Frachtdampfer, den diese Ge- 
sellachaft in, einem Zeitraum von zwei Jahren erhauen lässt, 
a * 
+ Capitän August 
Kreisen populäre Persönlichkeit. ist in der 
Woche au einem Herzschlage im 67, Lebensjahre verschieden. 
Der Verblichene, lange Reihe Jahren im 


Lührs, eine in den weitesten 


vertlossenen 


der eine von 
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Dienste der Packetfahrt gestanden, diente auch ver- 
schiedene Male dem Staat, so z. B. im Jahre 1870, woselbst 
er das Commando des von der Regierung von der Packet- 
fahrt gecharterten Dampfers „Cuxhaven“ während des Krieges 
erfolgreich als Blockadebrecher gegen die bei Helgoland 
stationirte französische Flotte führte. Gewiss eine grosse 
Aufgabe, da bekanntlich sämmtliche Betonnungen der Elbe, 
Weser und Jahde eingezogen waren und die glücklichen 
Ausführungen der Reisen nach Wilhelmshaven von der 
grossen Tüchtigkeit des Mannes sprechen. Die vielen 
Freunde und Bekannten des Verstorbenen werden das jiihe 


Hinscheiden des braven Seemannes schmerzlich betrauern. 
* * 


Versicherungsbe ri chte. Auf die beiden Schiffe 
„Blanche“ und „Caroline“ waren hohe Versicherungen, com- 
binirt und einzeln, geschlossen. Inzwischen ist die Nachricht 
eingetroffen, dass „Caroline“ auf See aufgebrannt ist. Auf 
„Port Yarrock” sind 15 G., „Blanche“ 85—W G., „Boomhall“ 
25 G. bezahlt. „Joaquim“, deutsche Schoonerbrigg, not. 20 G. 
Scottish Bard“ ist am Bestimmungsorte angekommen. Neu 
im Markte sind „Nieolino“, italienische Brigg, von Laguna nach 
Europa, 15 G. angeb,, norweg. Bark „Camilla“ 18/10. von 
Jamaika nach der Clyde 45 G. angeb., engl. Dampfer , Hexham™ 
von Sebastopol nach England, pass. 1./1. 94. Gibraltar, 80 G. 
anzeb, und griechischer Dampfer ,,Zanni Stefanovich“, am 
28./12. von Sebastopol nach Gibraltar, 65 G. angeboten. 





Vereinsnachrichten. - 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 8. Januar. Nachdem der I. Vor- 
sitzende, Herr Dir. Mathiessen. die recht zahlreich besuchte 
Versammlung eröffnet und anlässlich des Jahreswechsels 
Wünsche für das fernere Gedeihen des Vereins ausgesprochen, 
gedachte er der Mitglieder, die im vergangenen Jahre durch 
den Tod abberufen. Der Verein ehrt das Andenken der 
Verstorberen in der üblichen Weise. Zwei neue Mitglieder, 
Herr Kapt. Fokkes und Herr Walter werden alsdanr iv den 
Verein aufgenommen und neun weitere Herren zur Aufnahme 
vorgeschlagen. Ein dringlicher Antrag ist eingereicht, der 
Verein möge bei der Deputation für Handel und Schifffahrt be- 





antragen, dass die Einfahrt zu den neuen Hafenanlagen (Hansa- 
und Indiahafen) durch Entfernung der an der Südseite liegenden _ 


Landzunge und eines dort liegenden Speichers verbessert 
werde. In ihrer jetzigen Beschaffenheit biete dieselbe ein- 
laufendeu Schiffen grosse Schwierigkeit, einmal, weil man 
von denselben aus die Häfen nicht überblicken kann, sodann, 
weil man jgenöthigt sei, das Schiff nahezu rechtwinklig 
zum Strom zu bringen, ehe man hineinsteuern könne, 
Dadurch entstebe eine erhebliche Gefahr, namentlich für 
grössere Schiffe. Der Antrag wurde einstimmig angenommen. 
Herr Schifisbaumeister Kraus, Inspektor des Germanischen 
Lloyd, erhielt alsdann das Wort zu einem Vortrag über die 
Selbstentzündung der Steinkohlen in Schiffen. Nachdem der 
Vortragende an der Hand von Experimenten die physika- 
lischen Vorgänge bei der spontanen Erhitzung und Ent- 
zündung der Steinkohlen erläutert, verbreitete er sich über 
die Art und Weise, wie eine solche zu verbindern sei, 
Nicht auf die Löschung ausgebrochener Feuer müsse man 
sein Augenmerk richten, sondern darauf, der durch Ab- 
sorption von Sauerstofl entstehenden Erhitzung von vorne- 
herein vorzubeugen. Redner schliigt hierzu die Verwendung 
von flüssiger Kohlensäure vor, die ja jetzt im Handel zu 
ganz nominalen Preisen zu erhalten sei. Ein eigenes System, 
wie dieses Mittel zur Anwendung gebracht werden könne, 
wird alsdann vom Vortragenden entwickelt. (Wir werden auf 
diesen Vortrag in unserer nächsten Nummer zurückkommen 
und sehen daher von einem weiteren Eingehen auf dessen Inhalt 


für heute ab. D.R.). Die Ausführungen des Reduers fanden 


unter den Anwesenden grossen Beifall und es knüpfte sich 
eine lebhafte Diskussion an dieselben, an welcher auch die 
anwesenden Gäste, Herr Regierungsrath Dr. Schrader und 


Dr. Duderstaedt von der Seewarte, Theil nahmen, Es er- 
folgte alsdann Rechnungsablage durch den Kassirer, Nächste 


Tages-Ordnuog: Bericht der Kommission über Ausweich- 
signale und Rundschreiben des Vorsitzenden vom Deutschen 
Nautischen Verein. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 1°, Januar. Als neues Mitglied wurde Herr 
Kapitän Horn vom Dampfer „Rhodos“ aufgenommen und uls- 
dann das 4. Rundschreiben vom Vorsitzenden des Deutschen 
nautischen Vereins, sowie das demselben heigefügte Gutachten 
der Kieler Handelskammer, über „staatliche Ueberwachung 
des Schiffbanes” verlesen. Es wurde beschlossen, den in Berlin 
abzuhaltenden Vereinstag zu beschicken. Die bereits in voriger 
Versammlung behandelte Frage der Bildung einer Rechts- 
schutzeommission wurde abermals besprochen, wobei die Noth- 
wendigkeit einer solchen Izstitution allseitig anerkannt wurde. 
Bezüglich der Art und Weise, wie dieselbe am besten zu 
schaffen sei, herrschten Meinungsverschiedenheiten, welche zu 
lebhaften Debatten führten. Die eventuelle Organisation und 
Begrenzung der Thiitigkeit einer solchen Commission wurde 
erörtert und namentlich «darüber berathen, wie es Jen Mitglie- 
dern am besten bekannt zugeben sei, dassihnen Rechtsbeistand 
vom Vereine aus gewährt werde, da die Erfahrung gelehrt, 
dass solche Institutionen bei den Seeleuten leicht in Vergessen- 
heit gerathen. Der Vorsitzende machte darauf noch bekannt, 
ber ordentl. Generalversammlung am 3]. Jan. abgehalten 
werde, 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Die am Donnerstag, den 4. Januar im Hammonia-Hotel 
abgehaltene vierteljährliche Generalversammlung fand unter 
Vorsitz des Herm Stührenberg statt. Als neue Mitglieder 
wurden die Herren Kuntze, Schubert, Ramm, Schwank und 
Carstens in den Verein aufgenommen, Hierauf wurde 
statutengemäss zur Neuwahl eines ersten und zweiten Vor- 
sitzenden, sowie eines Kassirers geschritten, aus welcher 
Wahl die Herren Stührenberg als erster Vorsitzender, Koelle 
als zweiter Vorsitzender und Möller als Kassirer hervorgingen, 
Nachdem sodann die Kassenrevision durch die dazu ernannten 
Revisoren beendet war, wurde dem Kasirer Decharge er- 
theilt. Da der bisherige Geschäftsführer aus dem Vereine 
schied, wurde Herr von Rutfin von der Versammlung als 
solcher gewählt. Die Geschäftsstunden und sonstigen Ein- 
richtungen etc. werden durch diesen Wechsel keinerlei Ab- 
änderung erleiden. Schliesslich wurden die auf der Tages- 
ordnung verzeichneten Vereinsangelegenheiten einer Be- 
sprechung unterzogen. 


Allgemeiner Eiblootsen-Verein. 

Ir der am Dienstag, den ®. Januar, abgehaltenen Ver- 
sammlung, gedachte der Vorsitzende zunächst der ver- 
storbenen Mitglieder August Lührs und P. Kölle. Der 
Verein ehrte das Andenken der Verstorbenen in der üblichen 
Weise. Zur Besprechung gelangten sodann einige interne 
Angelegenheiten und schliesslich wurde das Auflootsen von 
Cuxhaven, welches nunmehr nach Reihenfolge geschieht, 
einer Besprechung unterzogen. Von einem Mitgliede wurde 
die Schaflung einer Revierordnung angeregt, da durch die 
vielen tielgehenden Schiffe, welche nunmehr unseren Hafen 
aufsuchen, die Verhältnisse sich derart zugespitzt, dass die 
Bestimmungen des Strassenrechts auf See nicht mehr an- 
wendbar sind. Es wurde beschlossen, einen Versuch zu 
macken, mit dem hiesigen nautischen Verein und dem Verein 
deutscher Seeschiffer in Verbindung zu treten, um mit mög- 
lichst praktischen und zweckdienlichen diesbezüglichen Vor- 
schlägen an die Oefientlichkeit treten zu können. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 10. Jannar 1894. 


Frachten für Salpeter sind unverändert geblieben und 
können wir noch immer die folgenden Raten notiren: 

Marz/Juni-Abladung 23/Pa25/—, je nach Grösse und 
Position. — August/September-Abladung 25/—a25/9 für 
Schife miissiger Grüsse bis zu 2000 Tons d. w., dagegen ist 
fir grüssere Schiffe nicht über 25/— zu hedingen. 

Von Newcastle NSW nach Valparaiso f. o, Pisagua 
mage und zurück mit Salpeter nach dem Canal f. o. 
werden Schiffe zu 37/6 7. 1/8 direkt für die Rundreise, mit 
Stiffening in Chile, gesucht. 


Im Vergleich zu dem letzten Abschluss hat San Fran- 
cisco eine ansehnliche Aufbesserung der Raten aufzuweisen. 
Für ein dort liegendes, eisernes Schifi von 1800 Tons d. w. 
wurde 26/3 nach dem Canal f. o. für eine volle Ladung 
Weizen, oder, in Rheders Wahl, 27/6 für Getreide mit der 
Option von Stückgut, immer mit 5/— Zulage für den Conti- 
nent und ohne Abzug für direkte Bestimmung, geboten, 
doch wurde diese Offerte nicht acceptirt, da der Kheder die 
Entlöschung des Schiffes abwarten will. Diese festere 
Stimmung des Marktes in San Francisco scheint sich bis 
jetzt nur auf mässig grosse und dort liegende Schiffe zu 
erstrecken, für spätere Sichten ist der Markt dagegen unver- 
ändert und ohne Begehr. 


Neuseeland zeigt in dem neuen Jahre grosse Geschäfts- 
unlust. Die Offerte eines handigen, eisernen Schiffes wurde 
zu 30/—— gekabelt ohne auch nur em Gegengehot zu erzielen 
und von drüben werden grosse Schiffe als zu 28/9 angeboten 
gemeldet ohne Nehmer zu finden. 

Etwas mehr Nachfrage fand von Westindien und der 
Jucatan-Küste statt, doch konnten die Raten hierdurch nicht 

rofitiren, da das Angebot den Bedarf übersteigt und viele 
heder in Ermangelung von Ausfrachten bereit sind, ihre 
Schiffe in Ballast hinauszusenden 

Von dem La Plata-Flusse bleiben Frachten fest und 
sind weitere Schiffe zu 25/— von den oberen und 17/—a 
18/’- von den unteren Häfen zu plaeiren. 

Die Lage des ausgehenden Geschäftes ist nach wie vor 
eine sehr trostlose und lässt vorläufig auch keine Aussicht 
auf eine baldige Besserung der Frachtraten zu, da Orders 
sehr knapp ad. 

Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sod die folgenden: 


-Damarh*, Chilenische Salpeterplätze/Europa 23/9 */. 1/3 dir, 


„Germania“, " n „ 22/6 + ohne Abz. 
„Ventura“, = 2 = 23/9 */. 1/8 dir, 
„Biver Nith“, „ » Option Weizen 


von Conception Bay 25/— */. 1/3 direkt, 
-Kirkhill*, Chilenische Guanodeposits/Europa 25/— ‘/. 1/3 dir. 
»Closeburn”, „ = = 25,6% 1/3 dir. 
„Royal Oak“, San Francisco/Europa 23/9 "/. direkt, Option 
Tacoma 318 7.26 direkt Weizen. 
„Cara“, Portland/Europa 32,6 Weizen. 
-Hoivrood*, Portland/Europa 33/9 °/. 1/3 direkt, Weizen. 
„Prince Robert“, Tacoma’Enropa 81/3 '/.2/6 direkt, Weizen. 
„Donna Julia“, Sid Australien’Europa 27/6 °/. 1/3 dir., Weiz. 
„Highland Forest", Säd Australien /Europa 28/9 Weizen. 
„Familien“. Sydney/Rotterdam 23/— Shale. 
- Wanderer“, Calcutta/Europa 20/-— Jute. 
-Craigend’, u Wi— , 
-Union*, Charleston/Europa 2/3 Harz pr. 310 Ptd., 3/6 Terpen- 
tin pr. 40 Gallonen, +- 5 pCt, 





„Ferdinand*, Monte Cristi/Europa 82/6 Farbholz. 
„Nordstjernen“, Monte Cristi/Europa 33/-- Farblıolz. 
„Concordia“, = = = 35/6 a 
„Ihorgny“, 2 ‘a » aoe 5 
„Eeho*, ra a x 33/6 7 
-Remittent*, a # . 83/6 Ei 
„Börine“, Jucatan/Europa 31/— Farbholz. 


„Australia“, Buenos Ayres/Europa 18/— Weizen. 

„Ribe*, Rosario/Europa 25/ Weizen. 

„Ambosador“, Carditi/Santes 21/6. 

„Doctor Lesker“, Cardiff/Rio Grande do Sul 92/—. 

„Northern Empire*. Cardiff/La Plata 9/6. 

„Canmore“, Tyne/Buenos Ayres I1/— u. zurück vom Parana- 
Fluse 24/— Weizen’ 

„Cape Wrath“, Cardiff/Capetown 12/3, 

-Caradog“, * a 11,6. 


di... ‘ 
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New-Yorker Frachtenbericht. 
New-York, den 29. Deebr. 

Wie gewöhnlich während der Weihnachtsfeiertage der 
Fall, war unser Markt sehr rubig und wenige Geschäfte von 
Bedeutung sind zu Stande gekommen. Die herrschende 
Kuappheit an Dampfern für nahe Fristen. wird unzweifelhaft 
zu einer Befestigung der Raten führen und wenn anderer- 
seits die Nachfrage für Räumte nur ein klein Wenig lebhaft 
bleibt, so verspricht das neue Jahr uns eine weitere Besserung 
der Raten zu bringen. Für Ladungen von Zucker aus den 
Hiifen Cubas sind Dampfer in guter Nachfrage und ver- 
schiedene Geschäfte sind zu Stande gekommen zu Raten, 
die schon gangbar waren, ehe die Nachfrage in dieser Rich- 
tung sich geltend machte. — Der Jahresschluss findet den 
Seglermarkt so flau wie nie zuvor. Die Nachfrage bleibt 
äusserst beschränkt und da die Schiffe ängstlich sind, sich 
Frachten zu sichern, so müssen sie direct Verlust bringende 
Raten annehmen. Als ein Beispiel erwähnen wir die Charter 
eines z. Z. luer liegenden Schiffes, abgeschlossen für 10,000 
Füsser rohes Petroleum, Philadelphia-Dieppe oder Dünkirchen 
1./%. Clar, am 1. Februar. Die Aussicht für das kommende 
Jahr ist daher nichts weniger als ermuthigend und die einzige 
Hoffnung griipdet sich darauf, dass die geringe Zahl der 
nach hier bestimmten Schiffe auf eine Besserung der Raten 
hinwirken möge. 








Pr 





! Mehl in | 
Wir notiren Getreide da | Säcken | Mann: 
: - |n.Oelkuch.| Aut 

Liverpool, Dpfr. 'äd. 16/3420 |10° \10fa15/ 
London, Dpir. 2"/d 17/8 !10/ '15/ 
Glasgow, Dpfr. 3'/sd a0 12/6 15/al7/é 
Bristol Byyd 25/ 12/6 17/6 
Hull Bd gefr, 20° 15) 17/6a20/ 
Leith ad ‚20 12,6 20/ 
Newcastle 4d gefr. 20° ı1ö/ 20/ 
Hamburg 50d Nom'190 A, 16 cts. [50 mk. 
Rotterdam, fic, 17 cts. 1B ets, l2al6r. 
Amsterdam, ‚Te. Nom’) 17 ets, 13 cts. 12a lfc. 
Copenhager., ‚3: 10's 25) 20/ 25/ 
Bordeaux. ay ‚35a45 ets. Bio. $8. 
Antwerpen, Bid 15/ 12/6 20’ 
Bremen, 055 ply. 90 J. un... 150 Me 
Marseille 'Nom’l ah '20/ 22/6. 





Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 5'324. 
Hamburg 9/64c. — Rotterdam 27Y/ge, — Amsterdam 271/90. 
Antwerpen 5/32d. — Bremen 5/32d. — 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, O. Ver. Kon, Continent. Shangha: 
. Balt. Direct, 
Getreide per 
Dampfer 3/6 36 33% BE u 
Raff. Petrol. 
perSegh cc cee 1/9a2/ Nom'l  22e. 
Hongkong. Java, Calcuttae. Japan, 
Getreide per Dampfer ...... 0-25-22 teens Huren 
18a20c.  14/ac.. 1Bal9/gc. 


Raff. Petro]. per Sec, i7e. 





Verzeichniss der Hamburger Schiffe für 1894.*) 

Soeben ist dasvon den bekannten Schiftsbesichtigern Herren 
Kapitänen Toosbuy und v. Appen zusammengestellte]Verzeich- 
niss der Hamburger Schife erschienen, das sich, wie immer, 
durch seine Korrektheit und übersichtliche Arordnung aus- 
zeichnet. Während der Bestand der Hamburger Flotte im 
Anfang des Jahres 1893 290 Segelschiffe betrug mit 198,615 
Reg.-Tons, erreichte dieselbe mit dem Jahre 1894 eine Hohe 
von 295 Seglern mit 196.905 Reg.-Tons, ‘mithin ein Plus von 
fünf Schiffen und eine Verminderung des Raumgehalts um 
1710 Reg.-Tons. Abzüglich der Fischereidampfer betrug die 
Dampferflotte Hamburgs am 1, Januar 1894 335 Dampfer 
(315 in 1893) mit einem Nettoraumgehalt von 416,44 Toas, 
Diese Kategorie hat sich demnach im Laufe des verflossenen 
Jahres um 20 Fahrzeuge und 27,713 Reg.-Tons vermehrt. 
Neu zugekommen sind im Ganzen 29 Segler, 14 durch Neubau, 
ehen so viele durch Ankauf und eines durch Wechsel des Hei- 
mathshafens, Abgegangen sind 24 Segelschiffe, von denen 9 
verkauft wurden; 1} gingen verloren und 4 sind aus der Ver- 
wendung als Seeschiffe genommen bezw. gehulkt worden, Ein 
besonderes Verzeichniss gibt der Bestand der Fischertlotte an. 
Hamburg hat 2. Z. 10 Fischdampfer. 


*} Nach Schluss der Redaktion eingegangen 


Büchersaal. 


Kaufmännische Unterrichtsstunden. Vollständiger Lehr- 
gang der praktischen Handelswissenschaften für den Selbst- 
unterricht, Bearbeitet von J. Fr. Schär, Lehrer der Han- 
delswissenschaften an der Oberen Realschule zu Basel, unter 
Mitwirkung des Dr. phil. P. Langenscheidt. Kursus II. 
Wir hatten bereits im Vorjahre bei Besprechung der die 
drei ersten Lektionen enthaltenden Hefte Gelegenheit, dieses 
vorzügliche Werk rühmend hervorzuheben. Wenn wir auch 
heute, wo die Lektionen 83—6 uns vorliegen, eingehender 
darauf zurückkommen, so geschieht es namentlich, um unse- 
ren aus den Schifffahrtskreisen entstammenden Lesern das 
Werk aufs Wirmste zu empfehlen. Bei der heutigen Ge- 
staltung des Erwerbslebens ist die Kenntniss der Buch- 
führung und der Handelskorrespondenz ein unabweishares 
Bediirfniss, das sich auch für den Seemanr, insbesondere 


In Deutschland ist leider dem Seemann keine Gelegenheit 
geboten, sein Wissen durch einen Lehrkursus am Lande 
nach dieser Richtung hin zu vervollständigen, umsomehr 
wird ibm daher das vorliegende Werk willkommen sein, 
das es ihm ermöglicht, durch Selbststudium diese Lücke 
auszufüllen. Er braucht nicht davor zuriickauschrecken, 
plötzlich in ein Gebiet hineinzutreten, auf dem er sich nicht 
auszukennen vermag. Von Stufe zu Stufe führt uns das 
Werk in die auf den ersten Blick so verwickelt erscheinen- 
den kaufmännischen Manipulationen ein und spielen} lernt 
er, was ihm auf den ersten Blick unverständlich und ohne 
persönliche Anleitung nicht zu erfassen schien. Die Langen- 
scheidt'sche Verlagshandlung, die ja manchem unserer Leser 
durch ihre sprachwissenschaftlichen Werke in bester Er- 
innerung sein wird, hat den ausgezeichneten Ruf, den sie 
seit Langem geniesst, durch die Herausgabe der „Kauf- 
männischen Unterrichtsstunden“ aufs Neue befestigt, indem 


sie die grosse Zahl der von ihr herausgegebenen Muster- 
schriften um eine neue den früheren ebenbürtige vermehrt 
hat. Der Preis des Werkes ist ein äusserst mässiger; jede 
einzelne Lektion kostet 1 Mark. Der ganze Kursus umfasst 
15 Lektionen und ist komplet in Mappe für 15 Mark zu 
beziehen, 


für den Schiffer, er mag nun Mitrheder sein oder nicht, 
geltend macht. Die Unkenntniss der kaufmännischen Mani- 
pulationen hat der seemiinnischen Bevölkerung schon oft 
empfindlichen Schaden verursacht und aus diesem Grunde 
hat man in verschiedenen Seestaaten bereits den Vorschlag 
gemacht, bei der Ausbildung der Offiziere und Kapitäne 
auch auf die kaufmännischen Kenntnisse Bedacht zu nehmen. 


Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 
am Montag, den 15. Januar 1894, 
Abends 8 Uhr 


Dammthor - Pavillon. 


Tagesordnung: Bericht der Com- 
mission über Ausweichsignale und Rund- 
schreiben des Vorsitzenden vom Deutschen 
Nantischen Verein. 


Der Vorstand. 


Gebrüder Krause 
Wittenberge 


Fett- und ®el- -Fabrik. 


prämiirt Wien, Weltausstellung 1873, Magdeburg 1880 und auf nalen 7 
Ausstellungen; offeriren in anerkannt bester Qualität: 
„Creolineum“ bestes Imprägnirungsimaterial für Netze, Taue. Sepel ete. 
„Creosapeol' hilligstes und wirksamstes Desinfektionsmittel. Rostschutz- 
mittel „Protectolin“ Wester Anstrich für eiserne Brücken, Kessel, Bussins, 
Metalldächer etc., helle and dunkle Maschinen- und C ylinderöle, ! 
consistente Maschinenfette im höchsten Schmelzpunkte, Maschinen- 
talg, Carbolineum, farbiger Carbolineum und Uarbolinlack. | 
farben, Seilschmiere, Zapfen- u. Kurbelachmiere, Helztheer, 
Schiffspech, Wagenfett, Wollöl, Wollfett u. s. w. 


J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


Bremerhaven, 


— Farben - Fabrik = 














Antoni Höen, 
Inh: Th. Christiansen, 
Freihafen, Sandthorquai 33. 


Lager von Schiffsproviant, Wein, 
Spirituosen, Waffen, Taback und 
Cigarren. 
Haupt-Niederlage 
der Malaga-Weine der Firms 
Barcelo & Torres, Malaga, 
sowie die Ungar- und Tokayer- 
Weine der Firms Ern Stein & 
Erdö Bénye bei Tokay, Unyam. 
Verkauf in Fassern und Flascher, 


Karl Thomsen 


Buch- und Steindruckerei, 


Rödingsmarkt 31. 
Telephon Nr. $485, Amt 1, 
Saubere und goschmackrolle 
Anfertigung aller 


Druckarbeiten. 





Lager fürs Inland: 
Annenstrasse 32, St. Pauli, 
Fernsprecher 1817, Amt I, 


Glocken-Metallgiesserei 
und 
Metallwaarenfabrik 


=. 4. Sening, 


Hamburg, |. Neumannstr. 23. 
Gegrändet 1863, — Dampfbotriob, 


Lager v. Schiffs- u. Stations- 
glocken, Pumpen, Maschinen- 
u. Dampfkessel - Armaturen, 
Schiffsfenster, Hähne u. Ven- 
tile für Hochdruckheizungen, 








(Gegründet 1847). Wasserleitungsartikel 
: REASTALIERE: — etc. etc. 
Heitmann’s Composition. }/***rtsus9 von ronen 


Schutzanstrich fiir Schiffsböden gegen Rost, 
Anwuchs von Gras und Muscheln 
unübertroffen. 


Empfohlen durch erste Dampfschifffahrts - Gesellschaften. 


nach gelieferten Modellen in jeder ge- 
wünschten Composition und Grösse, so- 
wie alle in dieses Fach einschlagende 
Arbeiten. 
Preise billig. Bedienung prompt. 





Pan question of dollars and sentiment“ ist, 


dee: 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. eeetzchsirdihe — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise, 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift 
eracheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie a 
Verlagsbandiung nahmen Bestellungen entgeger 

Vertretung in Bremen: H W. Silomon’s 





Buohhandlnng. 

Alle Correstondenzen für die Redaction sind 
zu eg an Capitän R. Landeror, Hamburg. 
Steinhöft 1 


Geldsendungen ond Ba poditionsengelages 
halten an die Verlacshandlung Eckardt & | 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 















| Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
dentsch - österreichischen Poatverkehr d Mark 
Th Pfg., im Weltpostverein 5 Mark & Pig. 


Einzelne Nummern 4 80 Pig. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf, berealinet, 


Annahme: Durch die ag Yang ni sowie 
die Annoncen - Expeditionen. In Bremen durch 
| die Ruchhandinng von H. W Silomen, Erstere 
ertheilt auch Auskunft Uber Iwilagen th. 8 W. 





Frühere Jahrgäuge (1864 0. 1) und Namnern ie „Hansa“ werden, sone vorhanden, 20 ermässigten Preisen ahgegchEn. 








XXXI. J ahrgang. 


Hamburg, den 20. Januar. 


1894. N 3 . 








Inhalt: Auf dem Ausruck. 


+ Wilhelm von Freeden. 


- Zur Verhinderung der Selbstentziindung der Stein- 


kohlenladungen. — Ausweichsignale für. Dampfer im Elbverkehr, — Amor anische Leuchtthurmwärter. — Vermischtes. — 


Nautische Rundschau. 








— Frachtenberichte. — Vereinsnachrichten. 


— Biichersaal. 








Auf dem Ausguck. 

Wenn die amerikanische Flagge heutzutage 
im Weltverkehr auch nur noch eine untergeordnete 
Rolle spielt, so steht doch noch immer die Re- 
gerung der Vereinigten Staaten obenan, wo es 
sich um Schaffung von Institutionen zum Heil und 
Segen der Schifffahrt handelt. Maury hat die erste 
Anregung gegeben, die Seeleute der Kauffahrtei- 
marine zu meteorologischen und hydrographischen 
Beobachtungen aufzufordern und ihre Berichte zu 
sammeln, um zuverlässige, auf statistischem Material 
begründete Segelanweisungen daraus zusammen- 
zustellen und seit jener Zeit hat sich in Amerika 
die Tradition erhalten, dass dieses Land stets an 
der Spitze stehen müsse, wo es sich darum han- 
delt, der Schifffahrt neue wissenschaftliche Hülfs- 
quellen zu erschliessen, und Einrichtungen zu 
treffen, die geeignet sind. dem Weltverkehr die 
Bahn zu ebnen und dem Seemanne seinen eben so 
schwierigen als gefährlichen Beruf zu erleichtern. 
Wie Maury es verstand, die Kauffahrteileute für 
seine Arbeiten und Forschungen zu interessiren, 
so versteht heute noch das amerikanische Hydro- 


graphische Amt die grosse Künst, freiwillige Hilfs-_ 


arbeiter unter den Seefahrern aller Nationen zu 
erbe @ gerne zu dem verdienstvollen Werke 
beitragen. Fügen wir, um nicht ungerecht zu sein, 
hinzu, dass die Sache bis zu einem gewissen Grade 
denn 


die Summen, welche “dae erwähnten Behörde zur 
Verfügung stehen, um die Dienste ihrer Mitarbeiter 
durch freigebige Zuwendung von Karten und wissen- 
schaftlichem Material zu belohnen, übersteigt wohl 
unsere von „reichstäglicher Sparsamkeit“ beein- 
flussten Begriffe. Damit soll aber der Geschicklich- 
keit, mit der man es drüben versteht, den see- 
männischen Ehrgeiz wachzurufen, keinerlei Abbruch 
gethan werden. 

Ihren alten Ruf, die Initiative bei allen die 
Schifffahrt beeinflussenden internationalen Verein- 
barungen ergriffen zu haben, hat die Regierung 
der Vereinigten Staaten in jüngster Zeit durch die 
Einberufung des maritimen Congresseszu Washington 
aufs Neue aufgefrischt. Als eine Folge der dort 
gepflogenen Verhandlungen darf man die nunmehr 
in Fluss gebrachte internationale Vereinbarung zur 
Bezeichnung und Entfernung gefährlicher Wracks 
und anderer Schiftfahrtshindernisse betrachten, von 
der unlängst die Kunde durch die Blätter ge- 
gangen ist. 

Seit einer Reihe von Jahren hat man in 
Amerika diesen unheimlichen und gefahrbringenden 
Gästen eingehende Aufmerksamkeit geschenkt. 
Veranlassung dazu mag wohl gewesen sein, dass 
die amerikanische Küste, dank der oceanischen 
Stromverhältnisse und der meteorologischen Verhält- 
von diesem Uebel besonders heimgesucht 
Aus dem Golf von Mexico treibt der Florida- 
geringer Ent- 


nisse 
wird. 
strom die verlassenen Fahrzeuge in 
fernung von den Gestaden der Vereinigten Staaten 
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entlang und die nördlich der westindischen Inseln 
und zwischen den Bahamas abandonnirten Schiffe 
werden vom Antillenstrom, der sich weiter nörd- 
lich mit der Golfströmung vereinigt, in der näm- 
lichen Richtung fortgeführt. Schiffe, die, vom 
Atlantic kommend, in amerikanischen Häfen ein- 
laufen, haben stets, je nachdem sie nördlich oder 
südlich Land machen wollen, eine oder beide dieser 
Stromgürtel zu durchschneiden und hier drohen 
ihnen dann auch die meisten Gefahren von Collisionen 
mit den treihenden Schitifahrtshindernissen. Zudem 
besitzt Amerika eine ausgedehnte Küstenschiflährt, 
die ihrerseits, in Folge der schweren Stürme, von 
denen die Küste vielfach heimgesucht wird, ein er- 
hebliches, oder wohl das grösste Contingent zu 
diesen Vaganten stellt, noch dazu die unver- 
besserlichsten von allen, weil sie sich in Folge 
der leichten Ladungen die in grossen Mengen dort 
transportirt werden, namentlich Holz, Baumwolle ete. 
am längsten über Wasser halten. 

Um ein Beispiel herauszugreifen, erwähnen wir 
den in der Pilot-Chart vom verflossenen December 
verzeichneten amerikanischen Schooner „Robert 
P. Chandler“, der am 7. Juli 1892 an der Nord- 
küste Cuba’s abardonnirt wurde. Von hier aus 
verfolgte er, vom Golfstrom getragen, seinen Kurs 
nordwiirts. Bereits fünf Tage später wurde er 
27° N Br in ganz geringem Abstand von der Küste 
gesichtet und nach weiteren fünf Tagen war er 
auf der Höhe von Savannah angelangt, hielt sich 
hier aber in Folge des Umbiegens der Golfströmung 
in etwas grösserer Entfernung vom Lande. Von 
hier aus steuerte er in nordöstlicher Richtung nach 
der Mitte des Atlantischen Oceans. Am 5. August 
wurde er auf etwa 41° N und 55'/2° W, ganz 
nahe der Dampferroute New - York - Gibraltar ge- 
sichtet, und verfolgte von hier aus einen unregel- 
mässigen, in der Gesammtrichtung etwa SO ver- 
laufenden Kurs. Zuletzt traf man ihn am 5. Oktober 
1893 in ca. 35° N und 49° W. Das Wrack hat 
also, ehe es in die hohe See hinaus gelangte, seinen 
Kurs in geringerem oder grösserem Abstand an 
der amerikanischen Küste entlang, von Cap Florida 
bis Cap Hatteras genommen, in einem Fahrwasser, 
wo eine lebhafte Küstenschifffahrt sowohl, wie 
auch ein reger Verkehr von Hochseefahrzeugen 
stattfindet. 

Einer ganz eigenartigen Rundreise sei hier 
noch gedacht, welche das Wrack des Schooners 
„Fannie E. Woolston* zurückgelegt, das schon seit 
einigen Jahren in der westlichen Hälfte des Atlan- 
tischen Oceans sich auf Irrfahrten befindet. Im 
Oktober 1891 wurde das Fahrzeug, nachdem an 
Bord Feuer ausgebrochen, von der Mannschaft 
verlassen, als man sich etwas nördlich von Cap 
Hatteras befand. Von hier aus begann der ein- 
same Wanderer seine Fahrt nach dem Osten, zu- 


nächst ziemlich beständig die einmal eingeschlagene 
Richtung verfolgend, bis er am 15. Juni 1892 auf 
35° N Br und 38';, W Lge. anlangte. Von hier 
aus begann eine Reihe von Kreuz- und Querfahrten; 
in der Zeit bis zum Februar 1893 bewegte sich 
das Wrack mehrere Male in Zickzacklinien um ein 
zwischen dem 32. und 35, Breitegrad und dem 
38. und 48. Längegrad liegendes (Gebiet, dann 
steuerte es dem wärmeren Süden zu, bis es im 
April desselben Jahres wieder nach WNW umbog 
und am 30, Oktober im SW. der Bermudainseln 
nochmals gesichtet wurde. Während dieser Fahrt, 
die sich weit über den halben Ocean erstreckte und 
das Fahrzeug in grossem Bogen wieder in nicht 
sehr grosse Entfernung von seinem Ausgangsorte 
zurückführte, liefen im Ganzen 22 Meldungen über 
dasselbe beim Hydrographischen Amte ein. 

Wir haben bereits erwähnt, dass die amerika- 
nische Küstenschifffahrt ein erhebliches Contingent 
zu den treibenden Wracks stellt, und dass in Folge 
der Beladungsart dieser Fahrzeuge — auch wohl 
deshalb, weil sie zumeist aus sehr leichtem Fichten- 


holz erbaut sind — es namentlich diese Schiffsreste - 


sind, die besonders lange Zeit hindurch die Wrack- 
listen zieren. Dies erhellt auch ziemlich deutlich 
aus den Pilot- Charts, So finden wir in der 
Decemberkarte ausser den beiden bereits erwähn- 
ten amerikanischen Schiffen noch zahlreiche andere 
desselben Ursprungs. Auch das in Bezug auf die 
(Qualität seinesSchiffsmaterials nicht sehr wählerische 
Norwegen sorgt dafür, dass das Verzeichniss der 
treibenden Schifffahrtshindernisse ein umfangreiches 
bleibt. 

Wenn die Regierung der Vereinigten Staaten 
einestheils im Interesse der amerikanischen Schiff- 
fahrt am meisten Veranlassung hat, den treibenden 
Wracks ihre Aufmerksamkeit zu schenken, so ist 
sie es andererseits aber auch bis jetzt allein 
gewesen, welche Schritte gethan hat, um die Schiff- 
fahrt gegen diese Gefahr zu schützen. Mit Bienen- 
fleiss sind vom Hydrographischen Amte in Washing- 
ton alle Mittheilungen über treibende Schifffahrts- 
hindernisse gesammelt worden und allmonatlich 
wird in der bereits mehrfach erwähnten Pilot Chart 
eine Uebersicht derselben veröffentlicht. Diese 
Karten werden auf Verlangen jedem Schiffsführer, 
welcher Nation er auch sei, kostenlos ausgehändigt, 
während sie denjenigen Schiffen, die regelmässige 
Beobachtungen für die genannte Behörde anstellen, 
auf Wunsch nach allen Häfen der Welt portofrei 
zugesandt werden. Freilich werden durch diese 
Registrirung die Gefahren selbst nicht beseitigt; 
bei den in grosser Menge einlaufenden Benach- 
richtigungen ist das Amt jedoch im Stande, die 
Veränderung ihrer Lage immer aufs neue — und 
zwar so kurzer Hand wie möglich — zur Kenntniss 
der Seefahrer zu bringen, sodass diese wenigstens 





über die ungefähre Gegend, in der sie auf herren- 
los heramtreiberide Schiffskérper stossen können, 
benachrichtigt sind. In Ergänzung der monatlichen 
Pilot-Charts wird ausserdem allwichentlich ein 
hydrographisches Bulletin veröffentlicht, in dem die 
inzwischen eingelaufenen Meldungen nachgetragen 
werden. Einen Einblick in die Wirksamkeit dieses 
Nachrichtendienstes giebt uns eine Bemerkung der 
Pilot-Chart für den Monat November, wonach bei 
dem Amte in Washington im Durchschnitt täglich 
400 Berichte einlaufen, die alle verglichen und 
registrirt werden. Seit Juli dieses Jahres ist die 


Anordnung getroffen, dass jeder Bericht eine 
Seriennummer erhält, was zur Üorrectur älterer 
Berichte eine wesentliche Erleichterung bietet, 


Nach der Karte des Monats Februar beträgt die 
Zahl der beständig im atlantischen Ocean schwim- 
menden Schiffe, zufolge der in den letzten fünf 
Jahren zusammengestellten Meldungen ca. 16 und 
nicht weniger als. 8 Collisionen_mit_ solchen Wracks 
finden_alliährlich_statt.. nn 
Gewiss ist die Zahl dieser Unfälle gross genug, 
um die Frage der Aufsuchung und Beseitigung 
dieser unheimlichen Schifffahrtsgefahren in ernste 
Erwägung zu ziehen. Schon seit Jahren hat die 
amerikanische Presse darauf hingewiesen, dass 
dieses eine Aufgabe sei, welche alle schifffahrt- 
treibenden Staaten in gleichem Maasse interessire 
und von ihr ist die Anregung ausgegangen, eine 
diesbezügliche Verständigung mit den übrigen See- 
fahrer-Nationen zu erzielen. Es scheint als ob man 
sich den früheren Aufforderungen der Amerikaner 
auf dieser Seite des Oceans nicht sehr beeilt hat, 
entgegen zu kommen, wenigstens hat die Angelegen- 
heit lange geruht. In jüngster Zeit haben sich 
aber auch in England zahlreiche Stimmen erhoben, 
welche energisch für ein internationales Abkommen 
zu diesem Zwecke eintraten und wie wir bereits 
in einer der früheren Nummern mitzutheilen in 
der Lage waren, steht die Einberufung einer 
Conferenz, an der sich die meisten seefahrenden 
Staaten betheiligen werden, unmittelbar bevor. 
Inzwischen hat die Regierung der Vereinigten 
Staaten auf eigene Faust begonnen, zunächst ihre 
Küstengewässer so gut wie angiingig von dieser 
Plage zu befreien. Verschiedene Kriegsschiffe sind 
ausgesandt worden, um gesunkene Fahrzeuge, 
welche der Schifffahrt Hindernisse bieten, zu be- 
seitigen. Wir haben in diesen Blättern wiederholt 
über den Verlauf solcher Expeditionen, sowie auch 
über das dabei angewandte Verfahren zur Auffin- 
dung von treibenden (Gegenständen berichtet, sodass 
wir hier nicht weiter auf diese Einzelheiten einzu- 
gehen brauchen. Die Kriegsschiffe, welche bis jetzt 
diesen Dienst besorgt, Kreuzer erster 
Klasse „San Francisco", Dynamitkreuzer 
„Vesurius* und der von der Alubamaaffaire her 


der 
der 


sind 
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berühmte „Kearsarge“. Im .Ganzen sind durch 
Schiffe der Vereinigten Staatenmarine seit dem Jahre 
1886 dreiunddreissig Wracks zerstört worden. 

In letzter Zeit hat die amerikanische Regierung 
ihre Thätigkeit weiter ausgedehnt und es ist ein 
Kriegsschiff ausgeschickt worden, um zwischen den 
Staaten und Westindien nach herrenlos treibenden 
Schiffen zu suchen und dieselben entweder einzu- 
schleppen oder zu vernichten, 

Verwunderlich ist, dass in diesen Zeiten, wo die 
Schifffahrt unter der Verdienstmarke steht, sich 
nicht die Privatspekulation der Sache bemächtigt 
hat. In vielen Fällen sind allerdings Schiff und 
Ladung kaum die Mühe des Einschleppens werth, 
sodass es den Anschein haben mag, als würde sich 
ein solches Unternehmen von vorneherein als eine 
verfehlte Spekulation erweisen. Aber die Zahl der 
alljährlich von gerade vorbeipassirenden Schiffen 
aufgetischten und eingebrachten, abandonnirten 
Fahrzeuge ist, wie das Hydrographische Bulletin 
ausweist, ganz erheblich. Allein in den Monaten 
September und Oktober des vertlossenen Jahres 
sind 10 Fahrzeuge mit Ladung geborgen worden. 
Bezüglich einiger derselben finden sich in den 
Berichten auch Bemerkungen über die Beschaffen- 
heit des Schiffskirpers und der Ladung. So 
berichtet das Bulletin über den Dreimastschooner 
»Moneta*, der am 29. August 1893 abandonnirt 
wurde, dass er um den 9. November herum von 
einem Schiffe nach Aguadilla eingeschleppt wurde. 
Der Schooner war zwar günzlich entmastet, der 
Schifiskörper jedoch so gut wie unversehrt und die 


aus Holz bestehende Ladung soll in bestem Zustand ~——- 


gewesen sein. 

Freilich bliebe bei solchen Unternehmungen 
das Risiko nicht klein. Wenn die Zahl der 
treibenden Wracks auch gross ist, so sind sie doch 
auf dem Atlantie verschwindend kleine Punkte, die 
man in der Regel gerade dann nicht findet, wenn 
man sie sucht, die aber mit Vorliebe und zur 
Unzeit sich Denen zeigen, die sie nicht treffen 
wollen, Sicherer ist jedenfalls, dass die Regierungen 
die Sache in die Hand nehmen, da damit auch 
Das gewährleistet ist, dass solche Ueberbleibsel, 
die zwar keinen Werth haben, aber doch der 
Schifffahrt gefährlich sind, beseitigt werden. 





+ Wilhelm von Freeden. 
Die erschütternde Kunde von dem Ableben des ver- 
dienstvollen Gründers der Deutschen Seewarte ist in voriger 
Woche zu uns gelangt und hat in seemiinnischen Kreisen 
tiefe Trauer erregt, hat doch der Verstorbene sein ganzes 
Leben der Vervollkommnung und Vorbesserung der nationalen 
Schifffahrt gewidmet. Wilhelm Ihro Adolf v. Freeden war 
am 12. Mai 1822 zu Norden und 
nachdem er aul den Universitäten von Bonn und (Gottingen 
Mathematik atudirt, 
Jahre 1856 wurde ihm 


geboren widmete sich, 


den nautischen Wissenschaften, Im 


das Rektorat der damals geyriindsten 


) 
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Navigationsschule in Elstleth übertruren. in welcher Stelle 
er bis zum Jahre 1867 wirkte. Wo immer Bestrebungen 
zur Hebung der deutschen Schiffahrt zu Tage traten, da 
wurde v. Freedens Name mitgenannt, da war er die treibende 
Kraft. Der Wunsch, die deutsche Rhederei von ausländischen 
Institutionen möglichst unabhängig zu machen, veranlasste 
ihn, im Jahre 1867 nach Hamburg überzusiedeln, wo er zu- 
nächst einen kleinen Kreis von Seeleuten um sich sammelte, 
die er zur Führung von meteorologischen Journalen und 
Sammlung von hydrographischen Daten veranlasste, wodurch 
er den ersten Stein zur Gründung der Deutschen Seewarte 
legte. Die Handelskammern von Hamburg und Bremen 
unterstützten die Bemühungen des eifrigen Forschers und 
Dank dieser Hülfe entstand die Norddeutsche Seewarte. In 
dieselbe Zeit fällt auch die dem nämlichen Bestreben, 
Deutschlands Schifffahrt von ausländischen Eintlusse unab- 
hängig zu machen, entsprungene Gründung des Germanischen 
Lioyd, an dessen Zustandekommen der Verstorbene gleich- 
falls thätigen Antheil nahm. Im Jahre 1871 wurde er als 
Vertreter des ersten hannöverschen Wahlkreises iu den 
Reichstag entsandt, dem er bis zum Jahre 1876, während 
zwei Legislaturperioden, angehörte. Hier setzte er alle seine 
Kräfte für die Hebung der Deutschen Schifffahrt ein und war 
namentlich in den Kommissionen zur Feststellung der Rhederei- 
Entschädigungen aus der Kriegskontribution thätig. Seinen 
Bemühungen im Reichstage ist es auch zu danken, dass die 
Seewarte im Jahre 1876 vom Reiche übernommen wurde, 
Es bedarf nur eines Hinweises auf die grossartige Ausge- 
staltung dieser Institution, auf ihre segensreiche Wirkung 
für die deutsche Schiffahrt, die geachtete Stellung, welche 
sie unter allen wissenschaftlichen Anstalten einnimmt, um 
die Verdienste ihres Schöpfers im richtigen Lichte erscheinen 
zu lassen. Als die erwähnte Umwandlung der Norddeutschen 
Seewarte in ein Reichsorgan im Jahre 1876 vollzoren war, 
zog v. Freeden sich yom öffentlichen Lehen zurück, Von 
Bonn aus leitete er noch die „Hansa“, Zeitschrift für See- 
wesen, deren Redaktion er seit dem Jahre 1870 übernommen, 
bis das zunehmende Alter und ein Rheumatismusleiden ihe 
zwangen, auch diese seine Liebliugsbeschäftigung aufzugeben. 
Im Jahre 1891 wurde die „Hansa“ mit unserem inzwischen 
gegründeten Blatte „Deutsche nautische Zeitschrift“ verbunden. 

v. Freeden war in jeder Hinsicht eine echt friesische 
Natur. Starr und unbeugsam in Dem, was er als recht er- 
kannte, treu wie Gold, wo es sich um seine Ueberzeugung 


und um gegebene Versprechen handelte. Mag ihm auch 


die ungeschminkte Wahrheit, mit welcher er sich über An- 


dersdenkende zu äussern pflegte, nicht überall Freunde er- 
worben haben, so bleibt doch nach seinem Tode nur noch 
die Erinnerung an seine hochherzigen Bestrebungen, der 
deutschen Nation in der Seefahrt gebührende Achtung zu 
verschaffen, bestehen und sichert ihm unter der seemännischen 
Bevölkerung ein dauerndes Andenken. 





Zur 
Verhinderung der Selbstentzündung 
der Steinkohlen-Ladungen. 





(Vortrag des Herrn Schiffbaumeisters Kraus, Inspector des 

Germanischen Lloyd, gehalten im Nautischen Verein 

zu Hamburg), 

Wie es unerlässlich ist, bei der Forschung nach Mitteln 
zur Verhinderung der Selbstentzündung der Steinkohle, sich 
zunächst die physikalischen Vorgiinge klar zu machen, 
welche bei Beginn der Erwärmung in der Kohlenmenge 
obwalten, so mag es hier auch am Platze sein, zunächst eine 
kurze Uebersicht dieser Zustände vorhergehen zu lassen, che 
ich die Mittel bespreche, die ich nach meinen Versuchen 


für die Bekämpfung dieser unheimlichen Gefahr am geeig- 
netsten halte. 


Bekannt ist, dass die Kohle, je nach ihrer Beschaffenheit 
und je nach den obwaltenden Umständen das Bestreben hat, 
den Sauerstoff der Luft in geringerem oder höherem Maasse 
zu absorbiren, d. h. mit demselben eine chemische Verbindung 
einzugeher. Durch die damit verbundene Verdichtung des 
elastischen Sauerstoffes entsteht Wärme und zwar um so 
mehr, je wärmer die umgebende Luft an und für sich ist 
und die Verbindung wird eine um so stärkere sein, je mehr 
Feuchtigkeit in den beiden sich vereinigenden Körpern ent- 
halten ist, Die feuchte “Tropenluft begünstigt daher die 
Oxydirung der Steinkohle, indem sie dieselbe in den Stand 
setzt, bis zum Doppelten ihrer Volumens an Sauerstoff auf- 
zunehmen. Bei feingemahlener Holzkohle, wie sie zur Pulver- 
bereitung verwendet wird, ist diese Aufsangung so stark, 
dass grössere Mengen derselben, sofern sie der freien Luft 
bei einer Temperatur von 12 bis 15 Grad Wärme mehrere 
Tage lang ausgesetzt sind, sich unfehlbar entzünden. Beob- 
achtungen haben ergeben, dass solche Holzkohle bis zum 
Sechsfachen ihres Volumens an Sauerstoff aufgenommen 
kat. Experimente im Kleinen dageren und Laboratoriums- 
versuche versagen gewöhnlich, weil die umgebende Luft zu 
viel Abkühlung erzeugt, sodass kein Wärmeheerd entstehen 
kann. Der Sauerstoff, der, beiläufig erwähnt, etwa den 
vierten Theil der athmosphärischen Luft ausmacht, hat das 
Bestreben, sich mit allon Körpern zu verbinden; so ist ver- 
faultes Holz nur mit Sauerstoff verbundene Holzfaser, ver- 
wesendes Fleisch mit Sauerstofl verbundenes Fleisch ete. 
Feuchte Wärme fördert diese Verbindung, die man sich als 
ein langsames Verbrennen vorstellen kann. In der trockenen 
Wüstenluft, oder bei Frost verfault auch Fleisch nicht. Hat 
hei der Steinkoble die Oxydation eiumal begonnen, so 
fördert die dadurch erzeugte Wärme, welche bei der engen 
Schichtung im Schiferaume nicht entweichen kann, die 
weitere Aufsaugung von Sauerstofl, bis schliesslich, sofern 
von aussen her keine Abkühlung erfolgt, helles Feuer ausbricht. 
Beim Eintritt in die Tropenluft beginnt die Erwärmung. die sich 
ailmablig immer mehr steigert, und selbst beim Uebergang nach 
den kälteren südlichen Breiten nicht mehr eingeschränkt wird, 
weil — namentlich soweit grössere Ladungen in Betracht 
kommen — das kältere Wasser keine bis zur Mitte der 
Ladung sich erstreckende Abkühlung hervorbringen kann. 
Dass die in Folge der Bewegung des Schiffes in der un- 
ruhigen See bei Cap Horn erzeugte Reibung und Zerbrücke- 
lung der Kohle die primäre Ursache der Wiirmeentwickelung 
ist, glaube ich nicht, ebensowenig, dass der Schwefelkies, 
wovon einzelne Kohlenarten viel enthalten, besonders die 
Selbstentzündung befördert. Poröse und zerkleinerte Kohlen 
befördern allerdings die Oxydation, weil sie dem Sauerstoffe 
eine grössere Angriffsfläche bieten. 


Könnte man «den in «der Luft enthaltenen Sauerstoff 
beim Eintritt eines Schiffes in die Tropen aus dem Raum 
entfernen, so würde dadurch natürlich eine Selbstentzündung 
der Kohlenladung unmöglich und ich bin der Ansicht, dass 
Dies bei grossen eisernen Segelschiffen auch ohne allzugrosse 
Kosten möglich ist. Bei Dampfern freilich ist mein Vor- 
schlag nicht ausführbar. Diese haben aber auch nur die 
Explosionsgefahr zu fürchten, da ihre Reisen zu kurz sind, 
um die sich langsam entwickelnde Verbindung der Kohle 
mit Sauerstoff bis zur Gluthhitze fortschreiten zu lassen. 
Nur in Bunkern, in denen die Kohle lange lagert, kann dies 
der Fall sein. 


Um diese Entfernung des Sauerstofles zu bewerkstelliren, 
möchte ich die Füllung des ganzen Raumes mit Kohlensäure 
empfehlen, welche die leichtere Luft aus dem Raume ver- 
drängen würde; ein hermetischer Abschlus des Deckes ist 
dabei nicht erforderlich, da die Gase in Gleichgewicht 





Kohlensäure übt micht die mindeste schädliche 


bleiben. 
Einwirkung auf das Trinkwasser oder den Proviant ans, im 
Gegentheil sie conservirt Beides, 


Eine Herstellung dieses Gases an Bord ist nicht zu 
empfehlen, da die Kosten sich zu hoch stellen dürften und 
zu befürchten stände, dass durch die dabei in Anwendung 
zu bringenden Säuren, das Eisen des Schiffes angegriffen 
würde. Ein vorzügliches Mittel besitzt man aber in der in 
den Handel kommenden Hüssigen Kohlensäure, die unter 
grossem Drucke in den flüssigen Aggregmtazustand versetzt 
wird und dann in starke stühlerne Cylinder (bis zu 250 
Athmosphären-Druck probirt) gepresst wird. In diesen 
Gefässen die vollständig Iuftliecht verschlossen werden, hält 
sich das Gas unbegrenzte Zeit. Oeffnet man den Verschluss 
so strömt es, unter starker Kilteentwickelung wieder in den 
flüchtigen Aggregetszustand überrehend, aus und füllt bei 
25 Grad ©. das Fünfhunderfache seines vorherigen Raumes 
Das Kostspieligste an der Methode liegt in der Ver- 
wendung dieser Gefisse. die z. Z, angefertigt 
werden, fassen 50 kg Inhalt (ca. 0,05 ebm) sind ca. 2%, m 


aus, 
Die grössten, 
hoch bei 20 em äusserem Durchmesser. Die Hüssige Kohlen- 
siure übt in diesen einen Druck von 70 Athmosphiiren bei 
25° Wärme auf die Wandungen des Cylinders aus. Ein 
solcher Cylinder kostet 100 Mark und wird von der Fabrik 
für 25 Mark mit 50 ke Kohlensäure gefüllt, die, wenn sie 
zum Entweichen gebracht wird, 24 Cbm Raum ansfüllt. Für 
ein Schiff von 1000 Register-Tous, von der Art wie sie 
jetzt in der Salpeterfahrt verwendet werden (Kajüte und 
Volkslogis, sowie die meisten Proviantriume in der Poop 
über dem Hauptdeck) würde sich daber Folgendes ergeben : 
Ein solches Schiff ladet rand 1500 Tons d. w. Kohlen und 
hat einen Hohlraum unter Deck von ca. 3000 cbm (1 Reg.- 
Ton = 2,84 cbm gleich 2840 Chm, dazu Hohlräume zwischen 
Seiter- und Bodengarnier ea. 160 chm = 3000 chm). Da- 
von füllen die 1500 Tons Kohlen, (spesf. Gewieht = 1,2) 
rund 1250 ebm Hohlraum 
Luftraum. 


uml es bleiben es. 1759 ebm 


1000 chim Kohlensäure in den Raum 
einströmen, so bleiben nar 750 chm Luft = 190 chm Sauer- 


Lässt man nun 


sts oder ein Sechstel des Volumens der Steinkolle, die 
sich, ohne eine Erwärmung zu erzeugen, mit der Steinkohle 
verbinden könnten, da. wie früher erwähnt, das Doppelte des 
Raaminhaltes der Kohle erforderlich ist, um eine Entzündung 
zu bewirken. 


Zu einem solchen Schiffe benithigte man daher 40 


Cylinder, von je 50 kelInhalt, die sich in einem Raume 
von 5 chm verstauen lassen, mit einem Anschaffungswerthe 
von 4000 Mark. Da 
gebrauchen sind, 40 würde für die Berechnung ein jährlicher 
Amortisationswerth von 15 pCt, also 600 Mark anzunehmen 
sein, Dazu kommen für 2000 kg tlüssiger Kohlensiure = 
1000 Mark. Ein Handventilator zur Entfernung der Ex- 
plosionspase zu Anfang der Reise und der etwn noch im 


these Behälter aber stets wieder zu 


Raume befindlichen Kohlensäure im Bestimmungshafen, zum 
Preise von 300 Mark 
Taucherapparate, die es der Mannschaft ermöglichen, im 


wäre weiter erforderlich, sowie 2 
Nothfalle in den mit Kohlensiiure gefüllten Raum zu steigen, 
ohne nachtheilige Folgen für ihre Gesundheit. Solche Appa- 
rate sind für geringes Geld zu erhalten, da sie nur aus 
einem Nasenklemmer, mit besonderem Mund- 
sticke verschenen Gummischlauch bestehen, durch welehen 
die Zuführung von Luft geschieht. Rechnet man für Venti- 
lator und Tauchervorrichtung M 100 per Jahr für Amorti- 
sation und Reparatur, so ist dieses hoch gerriflen. Dageren 
wird bei solchen Kohlonladungen nach der Westküste Süd- 
amerikus — wie mir mitgetheilt worden — eine Zuschlag- 
prämie von 2pCt. auf Schiff, Fracht und Ladung erhoben, 
die also bei einem angenommenen Werth von 250,000 Mark 


sowie einem 
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sich auf 5000 Mark beziffern würde. Wenn sich also durch 
mein Mittel eine absolute Sicherheit gegen die Selbstent- 
zündung schaffen liesse, so wäre damit schon ein grosser 
Gewinn verbunden. 


Ueber die Methode der Anwendung von Kohlensäure 
bemerke ich nun Folgendes: In der ersten Woche nach 
Einnehmen der Kohlen Insse man die Lucken und Venti- 
latoren miglichst offen, um die sich bildenden Explosionsgase 
abziehen zu lassen, bei kaltem Wetter auch noch in der 
zweiten Woche. Ist die Luft warm, oder das Wetter stür- 
misch, so vebrauche man die Handventilatoren. Durch ein 
Herablassen einer Sicherheitslampe lässt sich ohne Gefahr 


feststellen, ob noch Explosionsgase vorhanden sind. Bei 
Eintritt des Schiffes in den Passat bringe man so viel 
Material und Proviant wie möglich in die über Deck 


gelegenen Poopräume, die zum Gebrauch erforderliche Kohle 
nehme man an Deck und schliesse und verschalke die Lucken 
sowie alle Ventilatoren und anderen Oeffnungen so gut wie 
möglich. 
welche zur Messung der Temperaturen dienen, oben mit 


Durch die Pumpen oder Jurch die Gasrohre, 
einer Verschraubung versehen sind und unten bis unter die 
Bodengarnirung reichen, lasse man nun, durch Oeffnen des 
Verschlusees der Cylinder, die Kohlensänre langsam in den 
Raum ausstrémen. Die Kohlensäure wird sich dann zunüchst 
in dem unteren Theile des Schiffes verbreiten, und in Folre 
des Difinsionsbestrebens allmihlig sich weiter nach oben hin 
ausdehnen. Dadurch wird, sofern die Lucken nicht unnéthig 
geöffnet werden, sich dieses Gas lange genug im Raume 
erhalten, um eine Erwärmung der Kohlen unmöglich zu 
machen. Selbstverständlich dürfen, weder der Laderaum 
selbst, noch die vor dem vorderen und hinter dem hinteren 
Collisionsschott liegenden Räume (Peaks) ohne Sicherheits- 
maassregeln betreten werdex. Muss man, um Proviant oder 
Material an Deck zu nehmen, den Raum betreten, so unter- 
zuvor stets mit 


suche man 


genürend Sauerstof zum Athmen vorhanden ist. 


einer Sicherheitslampe, ob 
Erlischt 
die Lampe, so darf man den Raum nur mit dem Mund- 
schlauch wie Dies 
Tande in den betreffenden Fabriken geschieht, 


und Nasenklemmer betreten, auch aim 
Auch beim 
Durchsegeln der südlichen gemässigten Zone öffne man die 
Lucken Nothfalle, 


vor Ankunft im Bestimmimgrshafen erst bewirke man mus- 


und Ventilatoren nur im Einige Tage 
giebige Luftzufuhr nach allen Räumen und pumpe täglich 
mit dem Handventilator das Gas ab. Während dierer Zeit 
sowohl, wie beim Löschen, untersuche man wiederholt die 
Räume mit der Sicherheitslampe. Ein Handventilator mit 
kupfernem Fligelrade, und langem Gummischlauch, den die 
hiesige Fabrik von Nagel und Kaemp für ca, 300 Mark 
liefert, ist, wenn von einem Manne bedient, im Stande, rund 
150 chm Gas per Stunde aus dem Schiffe auszusaugen. 

Antänglich glaabte ich, dass die Kohlensäure, die ja 
ungefähr doppelt so schwer ist als die athmosphiirische Luft, 
unten im Raume bleiben und daher eine Füllung mit der- 
selben bis zum Zwischendeck vollkommen geniigen würde, 
Angestellte Versuche haben mir aber klar gemacht, dase das 
schwerere Gas sich nach und nach mit der Luft, in Folge des 
Diffusionsvermigens, vollständig mischt, so dass die Mischung 
schon nach wenigen Tagen unten am Borlen wenig mehr 
Kohlensäure enthält als oben unter Deck, Dagegen diirtten 
die so gut wie mörlich Juftdicht verschlossenen Lacken und 
Ventilatoren eine Vermischung der Kohlensäure mit der 
äusseren Luft hinreichend verhindern. 

Die Spediteur- und Khedereizeitung hat, wie mir mit- 
getheilt, einen Preis für Vorschläge zur Verhinderung und 
Bekämpfung der Selbstentzündung der Kohlenladungen aus- 
geschrieben. Ich selbst verzichte auf einen solchen Preis, 
dagegen möchte ich empfehlen, die ausgeworfenen Sammın 
dazu zu verwenden, auf einem bamburgischen Schifle, mit 
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einem intelligenten Kapitän, der sich für die Sache inter- 
eseirt, Versuche nach der von mir angegebenen Methode 
anzustellen. Sorgfältige Messungen der Temperatur im 
Schiffsraum und Beobachtungen über den Koblensiiuregehalt 
im Raume gegen Ende der Reise, würden dann ergeben, 
ob sich auf die von mir angegchene Weise em-. Sicherheit 


gegen die Gefahr der Selbstentzündung erzielen lüsst. 





Ausweichsignale für Dampfer im 
Elbverkehr. 





Ueber diese in unserem Blatt mehrfach erwähnte Frage 
hat vom Verein zu Hamburg, dem Verein 
deutscher Seeschitfer dem Hamburger Elb- 
lootsen eine commissarische Berathung statteefunden, deren 
Ergebniss wir nachstehend veröffentlichen: 

Beschluss. 


Nautischen 


und Verein 


Die Commission empfiehlt den Erlass folgender Ver- 
ordnung für den Hamburger Hafen 
Elbrevier. 

1. Wenn ein Dampter eines der im Art. 19 der Kaiserl. 
Verordnung z. Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe 
a, 8, bezeichnete: Ausweichsienale mit der Dampfpfeife 
abgiebt, so ist der Gegendampfer verpflichtet, 


und das gesammite 


seinerseits 

durch ein Antwortsignal anzugeben, welches Ausweichmanöver 
er ne gewillt ist.*) 

2, Schiffe deren Tiefgang 2 21’ übersteigt, dürfen, went 

in Fahrt, am Flaggtop des Fockmastes bei bei Tag eine rothe 

Flagge und bei Nacht ein rothes Lichtin einer Kugellampe 


führen, zum Zeichen, dass sie als tielyehenile Schiffe genöthigt, 


sind, die tie tiefsten Stellen des Fahrwassers aufzusuchen. 





Begründung. Der rege Verkehr von kleineren 
Dampfern im hiesigen Hafen und der Umstand, dass das 
Elbrevier z. Z. von zahlreichen grossen und tiefgehenden 
Dampfern befahren wird, welche beim Ausweichen vor 
kleineren Fahrzeugen in Folge der Beschaffenheit des Fahr- 
wassers in ihren Manövern vielfach behindert sind, haben 
das Bedürfniss wachgerufen, ein Mittel zur Verständigung 
herbeizuführen, für den Fail, wo ein Abweichen von den 
Vorschriften der Artikel 15 und 16 der Kaiserl. Verordnung 
nothwendig wird, 

Seit langen Jahren bat sich im hiesigen Hafen die 
Praxis herausgebildet, unter erwähnten Umstünden die im 
§ 19 der erwähnten Verordnung bezeichneten Dampfpfeifen- 
signale zu diesem Zwecke zu benutzen. Der Dampter, 
welcher nach Maassgabe der § 15 und 16 des Strassenrechts 
auf See auszuweichen verpflichtet, aber aus irgend einem 
Grunde yerhindert_war, dieser Verpflichtung nachzukommen, 
theilte dem Gegendampfer durch Töne mit der Dampfpfeife 
mit, an welcher Seite er diesen letzteren passiren wolle, 
worauf dieser, unter Beantwortung des Signals, sein Manöver 
dementsprecherd einleitete und ausführte. Diese Methode 
hat sich, trotz der äusserst verwickelten Verhältnisse des 
hiesigen Hafens durchaus bewährt. Erst als durch ein 
Erkenntniss des Oberlandesgerichtes der Grundsatz festge- 
stellt wurde, das ein von einem Dampfer abgegebenes 
Dampfpfeifensignal an und für sich niemals einen entgepen- 
kommenden Dampfer zu einem gegen die Kaiserl. Verordnung 


*) Der nautische Verein hat diesem Beschluss folgende 
prücisere Fassung gegeben: 
Wenn ein Dampfer von der K. Y. 


derselbe Dies 


abzuw eichen Veran- 





durch das 
betreffende Signal dem Gegendampfer anzeigen und soll 


lassung bat, so soll vor ange 


dieser verpflichtet sein, durch ein Gegensignal zu erkennen 


zu geben, ob er diesem Ausweichmanöver folgen will. 


berechtigt, ist in die betreffenden 
Kreise eine grosse Unsicherheit hineingetragen worden. 


verstossenden Verhalten 


Erachtete man es Jrüher als eine durch allgemeine see- 
männische Umsicht und Erfahrung gebotene Pflicht, 
Dampfer, der ein solches Signal gegeben, so auszuweichen, 
wie er es verlangte, so wurden die meisten Dampferführer 
erwähnten Urtheils in Zuversicht 
einer solchen Aufforderung 
von Seiten des Gegendampfers nachzukommen, 
Felle durch ein Missverständnis oder eine andere Ursache 
eine Collision herbeigeführt würde, wegen seines Verhaltens 
von vornherein als schuldig befunden würde, 

Um diese Uebelstände thunlichst zu beseitigen, hat die 
Commission zunächst in Betracht gezogen, ob es sich nicht 
empfehlen würde, dem Dampfer, der in eine Zwangslage _ 
gerathen ist, das unbedingte Wegerecht einzuräumen und 
ihm in einem solehen Falle das Recht zuzugestehen, durch 
Dampfpfeifensignal dem Gegendampfer die Directive für das 
seinerseitige Manöver zu geben. Praktisch würde Dies dann 
darauf hinauslaufen, dass der Dampfer, der zuerst ein Signal 
giebt, den Gegendampfer verpflichtet, ihm auszuweichen. 

Nach 
jedoch, 
einmal, 


dem 


nach Füllung des dieser 


wankend. ‚Jeder fürchtete sich, 


da er, im 


reiflicher Ueberlegung glaubte die Commission 
von ciner solchen Verordnung alırathen zu müssen, 
weil diese zur unausbleiblichen Folge missbräuch- 
liche Anwendung haben würde, sodann weil unberec shenhare 
Verwiekelungen Jdarnus entstelen würden, wenn mehrere 
Dampfer sich gleichzeitig in der Nähe befinden und unter 
diesen Unklarheit darüber herrscht, an welchen das Sirnal 
werichtet ist. 

Diese Bedenken fallen bei der von der Commission 
vorgeschlagenen Fassung wey. Die von ihr beantragte 
Verordunung verpflichtet den Dampfer, an welchen ein Sigunl 
gerichtet wird, lediglich zur Beantwortung dieses Zeichens, 
ohne die Art und Weise des Ausweichens zu beeinflussen; 
will er die vom Gegendampfer gegebene Directive befolgen 
und kann er Dies ohne Gefahr thun, so wird er das Ant- 
wortsignal dementsprechend ahgeben, wo nicht, so ist er 
doch verpflichtet, mit der Dampfpfeife anzuzeigen, wie er 
sein Manöver einzurichten gedenkt. Die obligatorische 
Beantwortung schliesst also keineswegs die Verpflichtung, in 
sich, das zu thun, was der Gegendampfer verlangt, vielmehr 
soll durch dieselbe lediglich Klarheit über die beiderseitig 
beabsichtigten Manöver geschaffen werden. Es it damit 
wenigstens so viel gewornen, dass ein Dampfer, der einem 
anderen ebensolchen Fahrzeuge nicht so ausweichen kann, 
wie er soll, und dieses letztere auffordert seinerseits aus dem 
Wege zu gehen, wenigstens Gewissheit darüber erlangt, was 
er vom Gegendampfer erwarten darf. Nöthigenfalls wird er 
dann stoppen und rückwärts gehen, oder wenn auch solches 
nicht möglich, kann er wenigstens Manssregeln ergreifen, um 
eine Collision, sofern eine solche unvermeidlich geworden, 
abzuschwächen. 

Der Einwand, dass Verwirrung entstehen künne, wenn 
mehrere Dampfer in der Nähe ist bei dem von der 
Commission gemachten Vorschlage von geringer Bedeutung, 
da es ja dem Führer eines jeden Fahrzeuges anheimgegeben 
ist, so zu bandeln, wie seine Auffassung der Sachlage ea 
bedingt 

Die Befürchtung. 
werden können, 


sind, 


dass solche Signale leicht überhört 
oder dass wirklich vernommense Signale in 
böswilliger Absicht bestritten werden können, ist in der 
Commission reiflich erwogen worden, indessen ist dieses 
Bedenken nicht als schwerwiegend genug erachtet worden, 
um den gefassten Beschluss zu Iın Flusse 
sowohl wie in den Häfen nähern sich die Fahrzeuge his auf 
kleine Distanzen ehe sie Ausweichmanöver unternehmen und 
wenn eine Antwort ausbleibt, so wird dos Signal wiederholt 
werden müssen bıs «dieselbe erfolgt. 


beeinflussen. 


EEE EEE FREE u ERS a — alee -_ 


Die Commission hat ferner geglaubt die Kennzeichoung_ 
tesonders tielgehender Schiffe durch eine Flagge bei T bei Tage, 





ud eine rothe_ Lampe bei bei Nacht in das Ermessen des 
Schiffsführers stellen zu sollen. Diese Maassregel besteht auf 
ter Sche seit lüngerer Zeit und hat sich dort durchaus’ 
hewährt, sodass wohl anzunehmen ist, ihre zunächst facultative 
Einführung werde auen für die Elbe von Nutzen sein. 








Amerikanische Leuchtthurmwiirter. 

Der erste amerikanische Leuchtiburm ward in der Ein- 
zum Hafen von Boston im Jahre 1715 mit einem 

Kostenaufwand von 11,500 8 erbaut. 


fahrt 
Zu seiner Unterhaltuog 
wurde von den in den Hafen einianfenden Schiffen eine Ab- 
zabe von "ad. per Ton erhoben. 
von der Abgabe befreit. 


Kistenfahrzenge waren 
Der erste, im Jahre 1716 ernannte 
Leuchttburmwärter hiess George Worthylake, sein jährliches 
Gehalt betrug 50 £, Nach der Unabhängirkeitserkiärung 
Stanten wurden die 
direct vom Präsidenten ernannt und 


der Vereinigten Leuchtthurmwärter 
eine grosse Zahl der 
Ernennungspntente, welche noch im Staatsarchiv aufbewahrt 
werden, trägt die Unterschrift von George Washington oder 
Thomas Jefferson, welch letzterer besonders grosses Interesse 
für das Leuchtfeuerwesen zeigte. 

Als in späterer Zeit sich die Zahl der im Leuchtfeuer- 
‚lepartinent angestellten Personen stark vermehrte, wurde es 
dem Generalzolleinnehmer überlassen, das erforderliche Per- 
sonal anzustellen, mit dem Vorbehalt, dass die Ernennungen 
nachträglich vom Seeretiir des Sehatzamtes zu genehmigen 
seien. Auch heute noch geschieht die Anstellung der Leucht- 
thermwirter durch den obersten Beamten der Zollbehörde, 
die Genekmigung jedoch ist dem Leuchtieueramt vorbehalten. 
Bedingung für die Aufnahme in den Leuchtfeuerdienst ist, 
dasa der Applikant nicht unter 18 und nicht über 50 Jahre 
alt sei, das er lesen und seareiben könne, etwas Buchführung 
verstehe und mit einem Boot umzugehen wise, such im 
Stande sei, kleinere Reparaturen an dem Apparate selbst 
auszuführen. Das Gehalt schwankt gewöhnlich zwischen 
306 $ und 820 $, ausnahmsweise stellt sich dasselbe über 
oder unter diese Grenze, Das höchste Gehalt erreicht die 
Summe von 1000 $, das niedrigste dagegen 100. Bei den Land - 
feuern erster und zweiter Classe sind zwei Wärter angestellt, 
und wenn eine Nebelsignalstation damit verbunden, ist den- 
selben noch ein Assistent beigegeben. Bei einigen wenigen 
sehr gefährlicher und exponirten Thürmen sind drei bis vier 
Assistenten beigegeben. Stationen, wo nur ein Wärter er- 
forderlich ist, werden gewöhnlich einem alten ausgedienten 
Kapitän. der mit seiner Familie dort wohtt, 
Es ist den Wärtern untersagt, solche Nebenbeschäftigungen 
zu treiben, die sie von ihrem Posten entfernt halten, oder 
die aufmerksame Bedienung beeintrüchtigen können. Da- 
gegen sind Gewerbe, wie das Einmachen von Fischen ete. 
erlaubt, einige dt Wirter sind nebenbei Schneider, Schuster, 
manchmal auch Friedensrichter, Einlogirer dürfen nicht 
gehalten werden. Wo genügend freier Raum beim Thurme vor- 


zugewiesen. 


handen ist, sind bequeme Wohnurgen mit einem Vorrathshaus, 
oftmals auch eine Scheune eingerichtet. Kiicheneinrichtung, 
Kohlen und Oel zur Beleuchtung der Wohnräume werden 
frei geliefert, ebenso eine aus ca. dreissig Bünden bestehende 
Bibliothek, welche zwei oder dreimal im Jahre umgetauscht 
wird. Die Summe, welche alljährlich für Saläre der Leucht- 
thurmwiirter ausgeworfen wird, beläuft sich auf 700,000 $. 
Im Anschluss an die vorstehenden, dem „Seientific 
American“ entnommenen Angaben mag ein kurzer Ueber- 
blick über die besonders interessanten Lenchtthiirme alter 
und neuer Zeit von Interesse sein. 
von dessen Existenz uns zuverlässige Kunde zugegangen, 
war der berühmte Pharos von Alexandria, dessen Vollendung 


Der erste Leuchtthurm, 
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in das Jahr 285 vor Chr. fällt und der bis zum Jahre 1377 
stehen geblieben ist. Der älteste aller bestehenden Feuer- 
thürme ist derjenige von Corunna, der unter der Regierung 
des Trajan errichtet und im Jahre 1634 umgebaut worden 
sein soll, Der berühmte Cordovan Leuchtthurm wurde unter 
der Regierung Heinrichs IV. im Jahre 1611 erbaut und 
wird noch heute als eine der hervorragendsten Bauten dieser 
Art betrachtet. Mit der Einrichtung des Edilystone-Thurmes 
im Jahre 1759 *trat ein Umschwung in der Construction 
dieser Bauwerke ein. Während man früher die Bausteine 


durch Holz und Metall mit einander verband, wurden beim 


Eddystone zum ersten Male die Granitsteine, von denen 


fiinfvig Gänge auleinander lagen, schwalbenschwanzartig 
ineinander gerigt, sodass das ganze Gebiiade aus einer ein- 


zigen Granitinasse ohne andere Verbindung bestanıl. 





Vermischtes. 


Weltausstellung in Antwerpen im Jahre 1894. 

Unter Vorsitz des Prinzen Franz von Arenberg hat sich 
Berlin am 21. December das Deutsche Central-Comite für 
die Antwerpener Weltausstellung von 1894 constituirt. Zam 
Vorsitzenden wurde Prinz von Arenberg, zu stellvertretenen 
Vorsitzenden: Reichsrath and Kommerzienrath Hassler, Augs- 
burg, Berlin, 


Mannheim. Generalkonsul Benger, Stuttgart, gewählt. 


Generaleonsul Goldberger, Kommerzienrath 
Lanz, 
Zu Delegirten in das Central-Comité: Geheimer Kommerzien- 
rath Michels, Köln, Geheimer Kommerzienrath Thieme, 
Leipzig, Generalkonsul de Bary, Antwerpen. In den ge- 


schüftsführenden Ausschuss wurden gewählt: Freiherr von 


Asche, Hamburg (Harzburg), Kommerzienrath Liidecke, 
Berlin, Kommerzienrath Mey, Berlin-Leipzig (Plagwitz), 
Geheimer Baurath Schneider, Harburg. Zum geschäfts- 


führenden Delegirten wurde Herr Carl Romen, Charlotten- 
burg-Berlin ernannt, und sind an denselben alle anf die 
Ausstellung bezüglichen geschäftlichen Anfragen, Mittheilun- 


gen sowie Anmeldungen u. s. w. zu richten. 


Invaliditats- und Altersversicherung der Seeleute. 

Während die Arheitgeber die Versicherungsbeiträge für 
die von ihnen beschäftigten versicherten Personen, soweit sie 
nicht von Einziehungsstellen eingezogen werden, bei der 
Lohnzahlung durch Markenverwendung zu entrichten haben, 
gilt für die Rheder die Bestimmung, dass sie die Beiträge für 
alle Seeleute, ¢ die während eines Jahres auf ihren Schiffen 
angemustert gewesen sind, im Verlaufe der ersten Wochen 
des folgenden Jahres auf einmal zu leisten haben. Sie haben 
dieselben an die Geschäftsstelle für die Invaliditäts- und 
Altersversicherung der Seeleute in Lübeck einzusenden. Wir 
machen nun die Rheder darauf aufmerksam, dass diese Ein- 
ohne dass zuror eine Zablungs- 
Der späteste Termin, bis 


sendung zu geschehen hat, 

aufforderung an sie ergangen ist. 

zu welchem die Binsendung erfolgt sein muss, ist der 12. Febr, 

Beitrüge, welche bis dahin nicht eingegangen sind, können 

wie Gemeindesteuern im Zwangswege eingezogen werden. 
Germanischer Lloyd. 

Diese Kinssifikations-Gesellschaft veröffentlicht soeben 
ihren Bericht ‘iber die im Monat December bekannt ge- 
wordenen Havarien und Totalverluste. 27 Dampfer und 
124 Segler gingen total verloren. Der Flagge nach ver- 
theilen sich die Dampfer wie folgt: brasil. 2, britische 15, 
deutsche 1, franz, 1, japanische 1, italienische 1, niederl. 1, 
norweg. 1, mexik. 1, span. 1, schwed. 1, belg. 1. — Segler 
gingen verloren: amerik. 1, brit. 47, dänische 6, deutsche 4, 
franz. 5, griechische 2, italienische 3, niederl. 3, norweg. 24, 
I. unbekannte 2. 


österr. 2, russische 6, span. 1, schwed. 


Be 7... 
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Nautische Rundschau. 


Herr Senator William Henry O’Swald, der Chef der 
Deputation für Handel und Schifffahrt hat am Donnerstag, 
den 11. Januar, den Gedenktag gefeiert. an dem er vor fünf- 
undzwanzig Jahren zam Mitgliede der höchsten Staatsbehörde 
erwählt worden ist. Dem beliebten Jubilar, dessen hohen 
Verdiensten um Handel und Schifffahrt jeder Hamburger ge- 
bührende Anerkennung zolit, wurden zahlreiche Ovationen be- 
reitet und sowohl die Staatsrebäude, wie sämmtliche Schiffe 


im Hafen prangten zor Feier des Tages in prächtigem 
Flaggenschmuck. 
= * 


* 


Eine andere in sceminnischen Kreisen eben so bekannte 
als beliebte Persönlichkeit hat am nämlichen Tage die fünfund- 
zwanzigjihrige Wiederkehr des Tages gefeiert, an dem sie in 
den Dienst eingeführt worden ist, der Reichskommissar für 
das Auswandererwesen, Kapitän 2.8. Weikhmann, Der Jubilar 
ist einer der wenigen Männer, die es verstanden, strenge, be- 
amtliche Gewissenhaftigkeit mit einsichtigem Vorgehen zu 
paaren. Achtung und Verehrung sind die Gefühle, die jeder 
Seemann für diesen Mann hegt. 


* * * 

Nachdem die zu Tage getretene Absicht der Regierung, 
den Schiffbau und die Schifffahrt einer staatlichen Kontrole 
zu unterwerfen, in seemännischen Kreisen so viel Staub auf- 
gewirbelt, mag die folgende, auf dem jüngst in Berlin abge- 
haltenen Handelstage abgegebene Erklärung des Ministers 
v. Bötticher, von Interesse für unsere Leser sein. „Der Punkt 
der Tagesordnung“, so äusserte sich der Vertreter der könig- 
lichen Regierung, „weicher die geplante Veberwachung des 
Schiffbaues betrifft, néthigt wich zu der Erklärung, dass von 
einem feststehenden Plan der Reyierung, eine dauernde 
Sicherheitscontrole einzuführen, keine Rede sein kann. Die 
Reichsregicrung hat bisher zu der ganzen Angelegenheit in 
keiner Weise Stellung genommen. Die Frage ist lediglich 
von berufener Seite angeregt worden und die Regierung 
hätte sich bei der Wichtigkeit der Sache einer Pflichtver- 
gessenheit schuldig gemacht, wenn sie dieses Gesuch einfach 
in den Papierkorb hätte wandern lassen. Es ist deshalb 
eine Enquete angestellt worden, ob die Bundesseesiaaten 
ein Bedürfniss zur staatlichen Beaufsichtigung des Schiffs- 
baues und der deutschen Seeschiffe anerkennen“. Leider 
lässt diese Bemerkung des Herrn Ministers die Interessenten 

“darüber im Unklaren, wo die berufene Seite, welche die 
Vorschläge gemacht, zu suchen ist, Angesichts des Umstan- 
des, dass überall energisch gegen das Vorhaben Front ge- 
macht ist, dürfte die Neugierde, den Schöpfer des Planes 
kenner zu lernen, nicht ganz unberechtigt sein. 


u“ - 
* 


Versicherungsberichte. Von den in früheren Be- 
richten als überfällig bezeichneten Schiffen ist D. „Hexharm* 
angekommen ,Joaquim*, not, 30 G., „Port Yarrock“ 20 G., 
» Broomball 35 G.; für die stark überfälligen Schiffe „Blanche“ 
und „Zanic Stefanovich“ sind zusammen 85 G. geboten. Neu 
im Markte sind: „Eimbank*, engl. Bark, 
80 Guineen bez. auf Gerüchte, dass das Schiff gestrandet; 
engl. Vollschiff' „Ancaios“, 12/8. von Hiogo nach New-York, 
5G. bez.; engl. Bark „Mersey“, 10./10,. Buenos-Aires - U.K. 
8 G.angeb,; Nachfragen sind für das Schiff „Archer“ 4./8. 
von Liverpool nach Vancouver. 


Havre-Glasgow, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg. den 17. Januar 1894, 


Der Salpetermarkt zeigt eine etwas festere Tendenz und 
sind Schiffe zu den letzthin von uns notirten Raten gefragt. 


Heimfrachten von dem La Plata-Flusse waren gleichfalls 
fester und fand diese bessere Stimmung in dem Alschluss 
einer Anzahl von Charters ihren Ausdruck; leider ist es zu 
befürchten, dass diese Erstarkung des Marktes nicht von 
Bestand sein wird, sobald verschiedene Schiffe Mangels irgend 
welcher Aussichten auf Erlangung einer Ausfracht von Europa 
in Ballast nach dem La Plata gehen werden, wie solches von 
einigen Rhedern projektirt wird. 

Im Uebrigen iet der Markt unverändert geblieben und 
bietet uns keinen Anlass zu weiteren Diskussionen. 


Die Abschlüsse, während der letzten Woche, soweit uns 

bekannt, sind die folgenden: 

„Ariadne“, Chilenische Salpeterpl./Europa 25/— */. 1/3 direkt, 
/. 2/6 direkt Hamburg. 

„Germania“, Chilenische Salpeterpl./Europa 24/6 */, 1/3 direkt, 

„Nereus“, Chilenische Salpeterplitze/Europa 20/6 spot 
Steamer despatch. 

»Nesaia“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 20/6 spot 
Steamer despatch. 

»Tavancore*, San Franeisco/Europa 26/3 ohne Abzug, Weizen. 

„F. C, Ciampa“, San Francisco/Europa 26/3 ohne Abzug Weiz. 

„Field“, San Diero/Europa 25/— ohne Abzug, Weizen. 

„Marion Crosbie“, Portland (O)/Europa 35/—. 

„Invermark“, Portland (O)/Europa 35/— ohne Abzug Weizen. 

» Peterborough". „ » 83/8 . - r 

„Duke of Argyle“, Portland (O)/Europa 33/6 ohne Abz. Weir. 
prompt. 

„Pass of Balmaha“, Nen Caledonien/Glasgow 26/3 Nickelerz. 

»Lyderhorn*, Newcastle NSW;San Francisco 14/—, 

„Marion Ballantyne“, Newcastle NSW/Acapuleo 16/—. 

„King Arthur*, Newcastle NSW/Mollendo 15/—, Option 
Callao 16/6. 

„Saturnus“, Rosario/Europa 25/—, unterhalb der Barre zu 
19/— zu completiren, Weizen und/oder Mais. 

„Ben Uruschen“, Rosario/Europa 25/—, unterhalb der Barre 
zu 19/— zu completiren, Weizen und/oder Mais. 

„Killeema*, Rosario/Europa 25/— Weizen und/oder Mais. 


„Gyda“, $i » 26/— jr a. = 
„Gwynedd®, .„ » 24/6 z Re = m 
„Isabel Brown“, Buenos Ayres/Europa 1/— Weiz. a./od. Mais. 
„Prince Albert“, „ 7 rp Bo 7 a ri 
»Glenbank*, 1 ‘a . 18/;— PR A z 
„Mirzapore“, P FA „ 176 = in rn 
„Morning Light“ „ a „ 176 ie u = 


„Saron*, Monte Cristi/Europa 35/— Blauholz. 

„Gwalla“, New-York/Yokohama 18 cents p. Kiste Petroleum. 
„Lord Spencer“, Barrow/Capetown 12/9 Schienen. 

„King Malcolm“, Grimsby/Buenos Ayres 12/9, 


New-Yorker Frachtenbericht. 
New-York, den 5. Januar. 

Mit Ausnahme ciner schwachen Nachfrage fir Getreide- 
schiffe zu nahen Fristen, ist unser Dampfermarkt nahezu 
interesselos, ein Zustand, der sich auch in der geringen Zahl 
der in dieser Woche ahgeseklossenen Frachten widerspiegelt, 
Baumwollfrachten sind ruhig geworden und Schiffe die nach 
dieser Richtung Fracht suchen, können solehe nur mit einem 
Abstrich in den Raten erlangen. Von den Cuhahäfen dauert 
die Nachfrage für prompte Boote fort, da dieselben 
sich nicht besonders reichlich hierzu anbieten, während in 





anderen Branchen weniz oder gar kein Geschäft zu Stande 
kommt. — In den Verhältnissen des Seglermarktes hat das 
neve Jahr bis jetzt keine Veränderung gebracht, derselbe 
it nach jeder Richtuhg hin trüge und bietet Nichts von 
Interesse. 











| Pro Mehl in | Yaass- 














Wir notiren Getreide | .. Sücken 
| visionen. 'n.ODelkuch. zut. 

Liepool, Dpfr. {3d 117/620 | 10'a11/3 |10/a15/ 
Leadon, Dpfr. (dd 17/6 10/ '18/ 
Gagow, Dpfr.  [S"ada6¥/, (25/ 12/6 '15/al7/6 
Bristol 4d 195/ 19/6 ‘17/6 

Hall Bad a 15/ 17/6020) 
Leith 4d 20, 12.6 ‚20/ 
Newcastle en! 20) 15/ '20/ 
Hamburg 455 Nom’190 A, 16 cts, 50 mk, 
totterdam, Glet. 17 cts. 13 ets. l2al be. 
Amsterdam, Te. AZ ets.  |13cts. 12a] 6e., 
Copenhagen, 310% 5 \20/ 25/ 
Bordeaux, Al 35a45 cts, 25c. iss. 
Antwerpen. Bud 15/ 126 a0 
Bremen, |Noml ‘0 4 ivecaeea tel 
Marseille |Nom'l — (25/ 20/ 22/6. 


| i 
Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 5/32d, 
Hamburg 9/64c. — Rotterdam 274/pc, — Amsterdam 271/yc. 
Antwerpen 5/32d. — Bremen 5/32d. — 
Raten fiir Charters je nach Grösse und Häten: 


Cork f. O. Yer. Kén, Continent, Shanghai 
N. ¥. Balt. Direot. 


Getreide per 


Dampfer 3/6 ’6 3/3 3/6 waa 
Raff. Petrol. 
perSegl wee ees 1/ fa2/6 Nom'l = 22e. 
Hongkong. Java, Caloutta, Japan, 
Getreide per Dampfer ......  o -se4e- oo nennen nenne 


Raff. Petrol. per Segl. 17c. 18a20c. 14'/sc. 18a] 9}/ge. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein. 


Sitzung vom 15, Januar. Die Versammlung wurde 
dureh Herrn Dr. Hübener geleitet. Die zu Kassenrevisoren 
ernannten Herren Kraus und Hechelmann erstatteten Bericht 
über den Befund der Kasse. Es wird darauf dem Kassirer 
Entlastung ertheilt, wobei der Vorsitzende ihm nochmals 
Namens des Vereins für seine Miihewaltung dankt. Namens 
der Kommission zur Feststellung von Ausweichsignalen für 
deu Hamburger Hafen und das Elbrevier berichtet Kapitän 
Landerer. (Der Bericht der Kommission findet sich an 
anderer Steile des Blattes). Der Beschluss 1 der Kommission 
wurde nach längerer Diskussion einer redaktionellen Aende- 
rung unterworfen. Punkt 2 dagegen unverändert ange- 
nommen. Hierauf wurde das Rundschreiben des Vorsitzenden 
tom Deutscher Nautischen Verein nochmals verlesen, sowie 
das Gmtachten der Kieler Handelskammer über staatliche 
Ceberwachung des Schiffbaues. Betrefis der im Rund- 
schreiben enthaltenen Baltic Coal Charter wurde geltend 
gemacht, das es sich hier weniger um eine nautische, als 
am eine specifische Rhedereiangelegenheit handle, für welche 
im Wereme wenig Verständniss herrsche, Man beschloss 
dsher die Sache nicht weiter zu erürtern und es den Dele- 
guten zum Vereinstage anheim zu stellen, wie sie stimmen 
wollen. Nächste Tagesordnung: Wahi der Delegirten für 
den Deotschen Nautischen Vereinstag und Mittheilungen des 
Vorstandes. 
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Nautischer Verein zu Lübeck. 


Montag, den 15. Janusr 1894. In der ersten diesjährigen 
Sitzung begrlisste Handelskammerpräsident Lange die zalıl- 
reich erschienenen Mitglieder und gab in lingerer Aus- 
führeng einen Rückblick auf das Rhederei und Schifffahrt 
so wenig befriedigende Jahr 1898, zu gleicher Zeit aber auch 
der Hoffrung Ausdruck, dass sich für die nächste Zukunft 
die Verhältnisse bessern dürften, sofern der Reichstag den 
von den Regierungen gewünschten russischen Handelsvertrag 
annehmen und besonders das so lange vorbereitete Eibtrave- 
kanalprojekt endlich seiner wirklichen Ausführung entgegen 
gehen würde. 

Nach Regelung innerer Vereinsangelegenheiten, wurden 
die eingegangenen Schriftstücke verlesen und dabei ganz 
besonders die Brückenmeisterfrage einer Besprechung unter- 
zogen. Da trotz Eingaben der Handelskammer und des 
Nautischen Vereins der die Drehbrücke bisher beaufsich- 
tigende Beamte seit dem ersten Januar d, J. entlassen, seine 
Hülfe beim Passiren der Brücke jedoch nach Ansicht aller 
betheiligten Fachleute nicht zu entbehren sei, beschloss man, 
diese dringende Frage auf die nächste Tagesordnung Montag, 
22. d. M, zu setzen, ebenso die Fortsetzung der Berathung 
über die Seemannsordnung. An die Berathung der von einer 
Commission vorbereiteten einzelnen Abünderungsvorschläge 
schloss sich jedesma! eine sehr eingehende und lebhafte Be- 
sprechung, so dass auf Wunsch der Versammlung die Com- 
mission durch fünf Kapitäne verstärkt wurde. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


Mittwoch, den 18. Januar, Nach Eröflnung der Ver- 
sammlung gedachte der Vorsitzende der im Laufe der vorigen 
Woche verstorbenen Herren Hupfer und v. Freeden. Ersterer 
war ein langjähriges Mitglied des Vereins. Der Verein ehrt 
das Andenken der Verstorbenen in der üblichen Weise. Der 
jüngst abgehaltene Handelstag giebt dem Vorsitzenden 
Veranlassung, pochmals auf die staatliche Ueberwachung des 
Schiffbaues zuriickzukommen, Man könne sich im Allge- 
meinen mit den Beschlüssen des Handelstages, wie mit den 
dort in den einzelnen Reden zu Tage getretenen Ansichten 
einverstanden erklären, nur hinsichtlich der Ladelinie stehe 
der Verein auf einem anderen Standpunkt. Es werde fort- 
wührend betont, dass hervorragende Fachmänner sich gegen 
die Einführun n y aussprechen, während 
niemals des Umstandes gedacht wird, dass alle Kapitiine 
und sümmtliche Seeleute, die in dieser Sache doch mindestens 
chenso urtheilsfibig seien, als Theoretiker vom reinen 
Wasser, eine solche_dringend verlangen. Aufällig sei es, 
dass die Regierung bei der Anfrage _hezüglich_der_stastlichen 






Ueberwachung des Schiffhanes nicht. auch Secleute _gebürt 


‘aber zu deren Wohl die Einrichtung doch dienen soll. Die 


Schiffervereine seien aber in der Sache gänzlich umgangen 
worden. Eine lebhafte Diskussion entspann sich dann über 
die Frage, ob man den bekannten Fragebogen nunmehr noch 
berathen soll. Mit Rücksicht darauf, dass der Gegenstand 
auf dem nächsten Vereinstage zur Verhandlung kommen wird, 
beschloss man, die Sache auf die nächste Tagesordnung zu 
setzen. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Die am Donnerstag, den 11. Januar im Hammonia- 
Hotel abgehaltene Versammlung wurde durch den Vorsitzen- 
den Herrn Stührenberg geleitet. — Als Mitglieder wurden 
in den Verein aufgenommen die Herren: Frosch und 
Hoffschmidt, — Nach Verlesung der eingelaufenen Schreiben 
wurde zur Tagesordnung übergegangen: „WVeberstunden resp. 
Uniformgelder“. Nachdem Herr Stührenberg der Versamm- 
lung in gedrängter Kürze mitgetheilt hatte, was in früheren 


2 
+? 


Berathungen über diesen Punkt beschlossen worden war, 
wies er auf den Artikel der „Hansa“ „Zur Lage der Schiff- 
fahrt“ hin, die Mitglieder mit dem Inhalte desselben bekaunt 
machend, denselben die jetzige schwierige Lage der 
Rhedereien durch den darniederliegenden Handel schildernd. 
— Er legte der Versammlung nahe, in Anbetracht dieser 
Thatsachen Rücksicht zu nehmen und das Wohlwollen der 
Rheder nicht Jeichtsiunig zu verscherzen. -- Er ersuchte, 
die Sache vorläufig ruhen zu lassen und gab der Hoffnung 
Raum, bei eintretenden besseren Zeiten, gewiss auf Eatgegen- 
kommen seitens der Rhedereien rechnen zu dürfen. — Die 
Versammlung beschloss dem;emäss, von einer Eingabe an 
den Verein „Hamburger Rheder" Abstand zu nehmen und 
die Angelegenheit als erledigt zu betrachten, — Es kam 
hierauf die Stellung der Steuerleute an Bor. zur Sprache 
und wurde besonders dabei erwähnt, dass auf vielen Schiffen, 
hauptsächlich vom II. Steuermann verlangt werde, dass er 
Handarbeit verrichte. — Man. war allgemein der Ansicht, 
dass ein braver Seemann sich gewiss nie scheuen werde, 
mit anzufassen wo es noth thut, einerlei welchen Rang er 
eirnehme; es sei aber nicht angängig einem Manne, der 
nach dem Gesetze durch Ablegung seines Examens Gem 
Capitän zur Stütze, sowie der Mannschaft zum Vorgesetzten 
bestimmt ist, direkt Befehl zu dergleichen Arbeiten zu geben. 
— Es sei Pflicht des Steuermannes die Arbeiten 
zu beaufsichtigen, als sogenannter 


an Bord 
Vorarbeiter wird 
Ansehen der Maunschaft gegenüber untergraben, die Folgen 
dieser, der Mannschaft aufgezwungenen Nichtachtung ihres 
Vorgesetzten sind Auflehnung und Nichtbeachtung reiner 
Befehle. 


sein 


Verein der Seesteverleute an der Weser. 
Jahres-Bericht 1893, 

Der Verein blickt auf das erste Jahr seines Bestehens 
zurück, Es erscheint daher gerechtfertigt, einen kurzen 
Rückblick auf die Geschichte seiner Entstehung zu werfen. 

Die Anregung zur Gründung des Vereins ging von dem 
Verein Hamburger Seesteuerleuts aus. Dieser fragte nüm- 
lich im October 1892 bei dem hierschon bestehenden Club 
der Navigationsschüler an, ob er geneigt vei, in Verbindung 
mit dem Hamburger Verein einen Verband sämmtlicher 
Deutschen Seesteuerleute zu gründen. Diese Anregung 
fiel auf fruchtöaren Boden und nach verschiedenen Vor- 
verhandlungen bildete sich danz am 20. November 1892 
hierselbst der zunächst aus 18 Mitgliedern bestehende Verein 
mit dem Zwecke: „Die Lage der Steuerleute in gütlichem 
Einvernehmen mit den Herren Rhedern zu heben und zu 
fördera und den Mitgliedern Gelegenheit zu geben, sich dureh 
kameradschaftlichen Verkehr über alle in ihrem Berufe vor- 
kommenden Neuerungen zu unterrichten, sowie bei Krankheit 
und Seeunfällen sich nach besten Kräften zu unterstützen“. 

Während Herr Navigationsschullehrer Prahm den ihm 
angebotenen Vorsitz übernahm, wurde der erste Vorstand 
gebildet aus det Herren Reimers als stellvertreteuder Vor- 
sitzender, Gercke als Schriftführer, Homfeldt als Cassirer, 
Methlow als I. Beisitzender, Meyer als IL. Beisituender, 

Von diesen Herren sind infolge der hüufigen Abgünge 
nur noch die Herren Prahm und Homfeldt am Jahresschluss 


im Vorstande, Die übrigen Herren wurden bei ihrem 
Abgange immer durch besondere Ersatzwahlen statuten- 


gemüss ersetzt. Augenblicklich besteht der Vorstand, da die 
übrigen Vorstandsmitglieder erst am Jahresschlusse den 
hiesigen Platz verlassen haben, daher eine Neuwahl nicht 
mehr möglich war, ausser aus den beiden genannten Herrn 
aus Herrn Bartsch als Schriftführer. 

Die Gegenstände, mit denen der Verein sich bisher 
vornehmlich befasst hat, sind Folgende: Zunächst wurde an 
den Herm Reichskanzler ein Schreiben gerichtet mit der 


Bitte, in die Schiferpriifung „Deutsche 
Bedingungsaufyabe aufzunehmen. Eine Autwort hierauf ist 
nicht eingerangen Ferner wurde im Anfang 1893 ein 
Schreiben ar die Herren Rheder mit dem Ersuchen gerichtet, 
bei Bedarf an Steuerleuten sich direkt an den Verein wenden 


zu wollen. 


Sprache‘ als 


Die Herren Rheder antworteten hierauf auch in 
giinstigem Sinne. richtete der Verein ein 
dessen Leitung Herr Capitün 
Ueler die Bedingungen, unter denen 
die Hülfe des Heuereoutors in Anspruch genommen werden 
kann, ist ein besonderes Regulativ erlassen. Darch dies 
Contor fanden im Ganzen 13 Stenerleute Stellung, wovon 6 


Infolgedessen 


eigenes Henercontor ein, 


Jachens übernahm. 


- 


erste und 7 zweite Steuerleute waren, leider konnte zeit- 


weise den Nachfragen der Rheder nicht genügt werden. 


Daraus lüsst sich wohl erklären, dass nicht noch mel 


Steverlente durch unser Contor Stellung fanden. 


Durch immerwährendes Wechseln des Schriftführer 
wurde es nothwendig, einen hesonderen Protokollführer anzu- 
stellen. Als so'cher wurde, nachdem der dahingehende 


Beschluss zur Annahme gelangt war, Herr Tiemann gewonnen. 


Den Hauptberathungszegrenstand bildete inallen Sitzungen 
der Entwurf einer abgeinderten Seemannsordnung. 

Der Besuch der Sitzungsahende, welche Anfangs Sonn- 
abend, später, wie auch jetzt noch, Donnerstag abgebalten 
wurden, war im Allgemeinen recht schwach und hat es den 
Anschein, als ob es bei vielen Mitgliedern an dem nöthigen 
Interesse mangele, wenn es andererseits auch nicht zu ver- 
kennen ist, dass viele Mitglieder jeweilig nur sehr kurze Zeit 
an Land sind und dann diese Zeit hei ibren Angehörigen 
verbringen wollen. Im Interesse des Vereins nlıer würe es 
sehr zu wünschen, dass die Sitzungen im neuen Jahre stärker 
besucht werden, wie im verflussenen, 

Die Mitgliederzahl beting bis zum Schlusse des Jahres 
1893 175. Ein Mitglied, Herr Garrels, ist im Laufe des 
Jahres Capitin geworden. Ausgetreten ist kein Mitglied, 
auch ist die erfreuliche Mittheilung zu machen, dass der 
Verein keines seiner Mitglieder durch den Tod verloren bat’ 

An Einnahmen zingen eio: 


a. Eintrittsgelder i 525 

b. Beitrüge "730 
Summa M& 1955 

An Beitrügen restiren noch 526 


Nach Absatz der erforderlichen Ausgaben verbleibt als 
Vereinsvermögen : 


a. hei der Sparkasse betegt M460 
b. Vorschuss für das Heuercoutor „1% 
c. Baarbestand » 66 


Summa 4 676 
Die Einnabmen und Ausgalen nebst Belegen sind von 
den Herren Revisoren Weidemann und Bartsch revidirt und 
für richtig befunden. 
Ea wird daher für den Cassenführer Herrn Homfeldt 
Entlastung beantragt und gleichzeitig ersucht, ihm für seine 
Mühewaltung den Dank der Vereins aussprechen zu wollen, 


In der Generalversammlung vom 4. Januar 1894 wurde 
zunächst der vorstehende Jahreshericht verlesen. Sodann 
wurde Herrn Cassirer Homfeld Entlastung ertheilt und ihm 
für die gute Cassenfiibrang der Dank des Vereins ausge- 
sprochen. Ferner stand auf der Tagesordnung: Vorstands- 
neswahl. Die Herren Vorsitzende Prahm, Cassirer Homfeld 
und Schriftführer Bartsch wurden einstimmig wieder- und 
Herr Volkmann als stellvertretender Vorsitzender neuge- 
wählt. Der mit Rücksicht auf die häufige Beschlussunfähig- 
keit der Versammlungen eingebrachte Antrag, die Beschluss- 
fihigkeit von 10 auf 6 Stimmen herabzusetzen, wurde auf 
die Tagesordnung der nüchsten Sitzung gesetzt. 
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Ein neues Rettangsboot. 


Zur Sicherheit des Sehifffahrtsbetriebes ist es nothwen- 
dig, dass die Rettungsboote sich jederzeit in solchem Zu- 
stande befinden, dass sie unter allen Umständen für die 
Rettung von Menschen geeignet bleiben. Die Ausrüstung 
der Schiffe" mit einer ausreichenden Anzahl zuverlässiger 
Rettungshoote ist mithin eine wichtige Sache für jedes Schiff 
und besonders für Passagierfahrzeuge, Ein solches Boot 
muss, wern es seinen Zweck erfüllen soll, Sicherheit, Leich- 
tigkeit, Dauerhaftigkeit besitzen und bei jedem Wetter 
dicht sein. 


Die Rettungsboote aus Holz, 


meistens klinkerartig ge-. 


baut, werden undicht in_ der Hitze, und sind. dem Te :mperatur-, 


„wechsel lan | langer Fahrten ‚nicht gewachsen. „Die glatt gebauten 
“eisernen Boote, sowohl die mit Nähten als auch die ohne 
Nähte (seamless boats) sind als Rettungshoote so schwer, 
«ass, wenn sie voll Wasser schlagen, das Eigengewicht einen 
grossen Theil der Schwimmfühigkeit in Anspruch nimmt. 
Die leichter eonstru- 
irten Francisboote 
aber rosten durch, 
sind nicht in allen 
Fällen widerstands- 
fähig genug gegen 
Wellenschlag und 
können nicht ohne 
Weiteres überall reparirt werden. 

Das Hauptübel aller dieser bisher gehotenen Construc- 
tionen aber ist die Anorduung der Lufikasten an den Enden. 
Die Luftkasten im Rettungsboote sollen das 
Kentern, respective das Volllaufen des Bootes 
verhindern und ihm Stabilität geben, und da 
es erwirsen ist, dass dieses durch eine An- 
ordnung an den Enden nicht erreicht werden 
kann, haben die Luftkasten an diesem Platze 
sehr geringen Werth, ganz abgesehen davon, 
dass sie hier das grösste Hinderniss bilden für das sichere 
und bequeme Ein- und Aushaken der Bootstaljen. ; 


Nur_seitliche_ Luftkästen geben dem Boote Stabilität, : 


at 
und nur solche, sofern ‚sie in ihren Grössenverhältnissen rich- 
tig bemessen, machen 
das Boot zu einem 
wirklich brauchbaren 
Rettungslicote, 
Oltmann’s 
Diagonalboot, wie es 
nebenstehendem 
Holzschnitte sich 
zeigt, wurde zuerst 
von der Kaiserlich 
Deutschen Marine 
erprobt, und von dieser zur Einführung empfohlen. 
Dasselbe, in Form den bisherigen Rettungsbooten nach- 
grebaut, vermeidet deren schwache Punkte dadurch, dass es 


die bekanntlich kaltbarste Bootsconstruction „den „Diagonal- 
hau“ adoptirt, in einer Ausführung, welche_in einer äusseren 
a 


und einer inneren gegen einander laufenden Lage schmaler 
eichener Wagenschotte besteht, zwischen denen sich eine 
wasserdichte Einlage befindet. Eine dichte Kupfernietung 
verbindet diese Wandung zu einem unverwüstlichen Ganzen, 
welches gegen jede Einwirkung der Wärme und der Temperatur 
unempfindlich ist. 

Die Luftkasten, entweder aus verzinktem Eisen oder Kupfer- 
blech hergestellt, sind seitlich angeorduet, und im Inneren 
durch Querschotte versteift; sie bis zur Höhe des 
Dollbaums und smd in ihren Grössenverhältnissen so be- 
messen, dass sie simmtliche ins Boot aufzunehmende Per- 
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sonen über Wasser halten müssen, und das vollgeschlagene 
Boot an Stabilität keine Einbusse erleidet. — Bei grösseren 
Booten haben diese Luftkasten eine wasserdichte Verschrau- 
bung zur Aufnahme des Proviantes. 

Dieser Diagonalbau einerseits und die mit Querschotten 
versteiften seitlichen Luftkasten andererseits geben den Olt- 
mann’'schen Rettungsbooten diejenige Zuverlässigkeit, welche 
den bisher üblichen Constructionen gefehlt hat, und — was 
ein besonderer Vorzug derselben ist, sie sind bei der, gröss- 
ten Widerstandsfikigkeit in einer Leichtigkeit hergestellt, 
welche gegen glatte Eisenboote eive Gewichtsverminderung 
bis 40 pCt. und gegen Francis- und Holzboote 20 bis 30 pCt. 
zeigt, die naturgemäss eine zum Rettungszwecke ausnatzbare 
höhere Schwimmfähigkeit bedingt, und diesen Booten in 
schwierigen Situationen eine bequemere Handhabung ge- 
währleistet, 

In den bis jetzt schon zahlreich ausgeführten Exemplaren 
haben’ diese Boote allseitig den grössten Anklang gefunden. 
Im Besonderen hat die Kaiserliche Marine ganz eingehende 
Versuche unter Hin- 

zuziebung eines 
gleich grossen Eisen- 
bootes nach Francis 
System angestellt, 
und ergaben diese 
Versuche folgendes 
officiell bestätigte 


| Resultat: 
Oltmann Frareis 
Diagonal Eisen 
Länge des Bootes 3.8 Meter 3,8 Mcter 
Gewicht desselben 4 Kilo 148 Kilo 
Freibord Mittschiff bei Be- 
!astung mit 10 Personen 140 mm 120 mm 
Tragkraft, wenn bis zum 
Ueberlaufen vollgefüllt 300 Kilo 200 Kilo 
Gekentert u. aufgerich- 
tet, Wasser im Boot nichts 50 Liter 


Das Urtheil der Kaiserlichen Werft in Wilhelmshaven 
auf dieses Resultat hin lautet: 

„Es scheint zweifellos, dass das angelieferte Holzboot 
den bisher üblichen 
Eisenbooten in jeder 
Hinsicht überlegen 
ist, Auch in Bezug 
auf die Mörlichkeit, 

einen durch An- 
rennen entstandenen 
Schaden mit Bord- 
mitteln ausbessern 
zu können, ist esden 
Blechbooten vorzu- 
| ziehen. Das Boot macht einen kräftigen, soliden Eindruck.“ 

Olt manns neve Rettungsboote empfehlen sich daher für 
alle Dampfer und Segelschifie sowohl als Rettungsboote als 
auch als Beiboote für Landungszwecke bei schwierigen Hafen- 
verhültnissen, als Beiboote für Schlepper, Torpedoboote und 
Segelyachten, und als die besten Lootsenboote und Küsten- 
rettungsboote, 

In allen diesen wichtigen Anwendungen übertreffen sie 
die bisher üblichen Rettungsboote an Zweckmiissigkeit und 
Brauchbarkeit, 

In dem Ausstellungsloenle des Herrn Carl Meissner, 
Hopfensack 11 (Ende kleine Reichenstrasse) sind diese Boote - 
zu besichtigen. 


Biichersaal. 

Marinesanitatsordnung. 3 Bände Mark 9.—, gebunden 
M. 10.75. Verlag von E. 8. Mittler & Sohn. Königliche Hof- 
buchhandlung. 
sich bisher für die Regelung des Sanitätswesens am Lande 
mit den Bestimmungen für das Landheer, wenngleich bei 
der Verschiedenheit in der Organisation vou Armee und 
Marine dieselben den besonderen Marineverhältnissen nicht 
immer Rechnung trugen. Andererseits waren die für die 
Marine ergangenen Vorschriften schon zum Theil veraltet, 
sodass sich das Bedürfniss nach einer besonderen, den heutigen 
Anforderungen der Hygiene entsprechenden Vorschrift sehr 
fühlbar machte. Die durch Allerhöchste Kabinetsordre vom 15. 
Oktober 1893 eingeführte, drei Bände umfassende Marine- 
sanitiitsorduung, welche soeben im Verlage der Königlichen 
Hofbuchhandlung von E. 8. Mittler & Sohn in Berlin er- 
schienen ist, füllt nunmehr diese Lücke aus. Der erste und 
zweite Band umfassen die Marivesanitätsordnung am Lande 
und die Bestimmungen über die Mitwirkung der freiwilligen 
Krankenpflege. Besonders giebt der zweite Band, welcher 
die Vorschriften für die Rechnungsführung, Gerütheverzeich- 
nisse u. 3. w. enthält, ein anschauliches Bild der umfang- 
reichen auf die Fürsorge für die Gesunden und die Pflege 
der Kranken gerichteten Vorkehrungen. 

Im dritten Bande sind die Vorschriften für den Kran- 
kendienst an Bord mit seinen Einrichtungen auf unseren 
Kriegsschiffen, die Ausschitfung von Kranken im In- und 
Auslande, die Regeln für eine zweckmässige Verpflegung. 
Desinfektion und Desodorisation u. v. a. mehr enthalten. 
Eine Anweisung für das V heim Dienst in den Tropen 





Nautischer Verein. 
Nächste Sitzung 
am Montag, den 22. Januar 1894, 
Abends 8 Uhr 
Dammthor - Pavillon. 
1) Wahl der De- 


Inh.: 


Tagesordnung: der Mal 
legirten für den deutschen nautischen Barcelo 
Vereinstag; 2) Mittheilungen des Vor- | sowie die Ungar- und Tokayer- 
standes. : 


Der Vorstand. 


Glocken-Metallgiesserei 


und 


Metallwaarenfabrik 


=. Ba Sening,|+: 
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Hamburg, |. Neumannstr. 23. 
Gegründet 1863. — Dampfbetrieb 
Lager v. Schiffs- u. Stations- 
glocken, Pumpen, Maschinen- 








u. Dampfkessel - Armaturen, 
Schiffsfenster, Hähne u. Ven- 
tile für Hochdruckheizungen, 
W asserleitungsartikel 
etc. etc. 


Anfertigung von rohen 
Gussstücken 


nach gelieferten Modellen in jeder ge- 

wünschten Composition und Grüsse, s0- 

alle in dieses Fach einschlagende 
Arbeiten. 


Preise billig. Bedienung prompt. 


wie 


Sämmtliche Armaturen für Schiffsbedarf. 


Die Kaiserliche Marine -Verwaltung behalf 


* ee 

Antoni Höen, 
Th. Christiansen, 
Freihafen, Sandthorquai 33. 
Lager von Sohiffsproviant, Wein, 
Spirituosen, Waffen, Taback und 

Cigarren. 
Haupt-Niederlage 


a-Weine der Firma 
Torres, 


Weine der Firma Ern Stein & 
Erdd Bénye bei Tokay, Ungarn. 
Verkauf in Fässern und Flaschen, 


Lager fürs Inland: 
Annenstrasse 32, St. Pauli, 
Fernsprecher 1817, Amt I, 


: Bernhard Schäffer & Co,, Hamburg. 


General-Depöt und Zweiglager 
Schäffer & Budenberg, 


Maschinen- und Dampfkessel-Armaturen-Fabrik. 


Exportmuster-Ausstellung in der Börse. 
Reparaturwerkstatt für Manometer. 


Magdeburg Buckan Amt I No. 


macht das Werk auch für die Behörden und Beamten in unseren 
Schutzgebieten brauchbar, Da das Werk den Anforderungen 
des Kaiserl. Dienstes auf See und in den Kolonien angepasst 
ist, so enthält dasselbe naturgemäss Mancherlei, was für den 
Kauffahrteidienst ohne Belang ist. Der II. Theil des dritten 
Bandes jedoch bringt Abhandlungen über den Gesundheits-, 
‚lienst an Bord, welche allgemein gehalten sind, und darum 
auch für die Handelsmariue ein grosses Interesse hieten, Wir 
verzeichnen aus dem reichhaltigen Inhalt dieses Theiles die 
folgenden Abschnitte: Gesundheitsdienst im Allgemeinen, 

klimatische Einflüsse, das Schiff als Wohnraum, Reinigung 
und. Reinhaltung der Schiffsriiume, Lüftung, das Schiff als 
Schlafraum, Zusammensetzung und Art der Nahrung, Wahl 
und Abwechselung der Nahrungsmittel, Prüfung der wichtig- 
sten Nahtungs- und Genussmittel, Wasserversorgung der Schiffe 
vom Lande und durch Destillation, Aufbewahrung des Trink- 
wassers, Reinigung desselben ete, Besonders ausführlich ist 
das Kapitel über den Gesundheitsdienst in Bezug aufInfections- 
krankheiten zehalten. 


Man ersieht daraus, dass Manches des in dem Werke 
Enthaltenen auch für die Anforderungen der Kauffahrtei- 
marine passt; insbesondere für Schiffe, welche Passagiere he- 
fördern, wie für die Subventionslinien, mit Rücksicht 
die von ihnen auszuführenden Truppentransporte ist dasselbe 
zu empfehlen, desgleichen für alle Sanitäts- und Qnarantäne- 
behörden. Eine besondere Ausgahe des zweiten Theils des 
dritten Bandes, sofern eine solche zu mässigem Preise in den 
“Handel gebracht werden könnte, dürfte sich vielleicht auch 
im Interesse der Handelsmarine empfellen, 


auf 








_ Hafen-Apotheke — 
Hamburg, Neust. Neuerweg 18/19. 
Allopathische u. homöopatt. Offein. 


Schiffs-Medicinkisten. 


Niederlage: 
deutscher, amerikanischer, englischer und 
französischer Specialitaten. 
Haupt - Niederlage von 
Alberts Remedy for Rheuma- 
tism and Gout und Sauter’s 
eleetro-homöopatischen Stern- 
mitteln. 


Malaga, 


von 


Magdeburg-Buckau. 
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Hamburg, Grimm 19. 
Microphon: 
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Hamburg, Amt IE No. 1891. 
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Auf dem Ausguck. 

Eine peinliche Ungewissheit herrscht in see- 
männischen Kreisen hinsichtlich der Ausweich- 
pflicht der Segler und Dampfer gegenüber den 
Fischdam fern, welche \ vor dem Kurrnetz fischen. 
Wiewohl es nun bereits vier Jahre her ist, seit 
auf dem Maritimen Kongress in Washington die 
dem allgemeinen Strassenrecht auf See zu Grunde 
zu legenden Normen festgestellt sind, und schon 
vor drei Jahren auf dem Nautischen Vereinstage 
in Berlin der Entwurf einer neuen Kaiserlichen 
Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens 
der Schiffe auf See vorgelegt wurde, lässt die end- 
gültige Entscheidung noch immer auf sich warten. 
In allen Fällen, wo das z. Z. bestehende Gesetz, 
mangelhaft wie es auch sein mag, stricte Verhal- 
tungsmaassregeln giebt, mag sich diese Ungewissheit 
als ein nicht allzugrosses Uebel erweisen, hinsicht- 
lich des Verhaltens gegen die Fischdampfer jedoch 
gewinnt diese Ungewissheit einen’ peinlichen Cha- 
rakter. Stetig vergrössert sich deren Flotte und 
heute eine hervorragende 
Autorität fragen würde, wie er denn einem solchen 
Fahrzeuge gegenüber sich zu verhalten habe, wenn 
der Zufall ihn in dessen Nähe führt, so würde die 
Antwort höchst wahrscheinlich lauten, wie die des 
preussischen Soldaten, den Friedrich der Grosse 
nach seiner Confession fragte: „Noch nicht resol- 
viert“. Leider lässt sich aber ein solches Zu- 
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sammentreffen auf See nicht so lange hinausschie- 
ben, bis eine Einigung über den Punkt erzielt ist 
und für die Seeleute dürfte es wünschenswerth 
sein, wenigstens einen ungeführen Anhalt für ihre 
Verhaltungsweise zu besitzen, so lange bis definitive 
Bestimmungen erlassen werden. 

Eine in voriger Woche vor dem Hamburger 
Seeamte zur Verhandlung gekommene Kollision 
bringt uns die schwierige Lage, in der sich die in 
Fahrt befindlichen Schiffe Fischdampfern gegen- 
über befinden, recht lebhaft vor die Augen. Die 
deutsche Bark „Thekla“ sichtete auf ihrer Ausreise 
nach der Westküste Südamerikas in der Nacht vom 
18. April vorigen Jahres ungefähr 40 Sm WNW 
von Terschelling, als sie bei mässiger Südostbrise 
über Backbordshalsen beim Winde lag, in Lee vor- 
aus mehrere Feuer von Fischerfahrzeugen, sowie 
einen anscheinend quer vor dem Bug vorüber- 
steuernden Fischdampfer, von dem angenommen 
werden musste, dass er mit dem Schleppnetz fische, 
da er keine Seitenlichter führte. Der Dampfer 
behielt seinen Kurs bei, und die „Thekla“, der 
durch die übrigen in Lee befindlichen Fahrzeuge 
das Abhalten unmöglich gemacht wurde, that, was 
unter solchen Umständen am vernünftigsten erschien, 
sie Juvte auf, um möglichst ausser Fahrt zu kommen 
und so dem Dampfer das scheinbar von ihm beab- 
sichtigte Manöver zu erleichtern. Da die seeamt- 
liche Entscheidung über die Kollision noch aus- 
steht, so soll hier von einem Eingehen auf den 
speciellen Fall abgesehen werden, es liegt uns hier 
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lediglich daran, ganz allgemein festzustellen, in 
wie schwieriger Situation die Schiffsführer sich z.Z 
befinden und zwar gilt Dies von den Führern der 
Fischdampfer ebenso wohl wie von denjenigen 
der gewöhnlichen Schiffe. Die unerlässliche Be- 
dingung für ein erfolgreiches Ausweichmanörver auf 
See ist eben die, dass über die beiderseitigen 
Verpflichtungen vollständige Klarheit und über- 
einstimmende Auffassung herrsche, Wären alle 
Erörterungen auf der Washingtoner Konferenz und 
die nachfolgenden Zeitungspolemiken nicht gewesen, 
so hätten sich die Seeleute vielleicht jetzt besser 
zu helfen gewusst. Ohne Zweifel würde man dann, 
soweit es sich um die Ausweichptlicht den vor 
Netzen liegenden Fahrzeugen gegenüber handelt, 
keinen Unterschied gemacht a ob sie durch 
Dampf oder Segelkraft getrieben werden; wie man 
einem manöverirunfähig gewordenen Schiffe aus- 
weicht, ‘ohne zu fragen, ob es ein Dampfer oder 
ein Segler ist, so würde man es auch hinsichtlich 
der Fischerfahrzeuge gehalten haben. Es kann 
nicht eingewendet werden, dass diese Verptliehtung 
den Fischerfahrzeugen gegenüber gar nicht existirt: 
weil in der Kaiserlichen Verordnung keine dies- 
bezügliche Bestimmung enthalten ist, denn es liegen 
zahlreiche gerichtliche, wie seeamtliche Entschei- 
dungen vor, im welchen stets der Grundsatz fest- 
gehalten ist, dass dem vor Netzen liegenden 
_ Fischer das. Wegerecht “zuzugestehen “sei, Der 
ganze Verkehr in den so viel befahrenen Gewässern 
der Nordsee, wo sozusagen keine Stunde vergeht, 
in der ein Schiff nicht mindestens einmal vor einem 
Fischerfahrzeuge abhalten muss, stützt sich auf 
diese konventionelle Regel. 


Die Unsicherheit hinsichtlich der Behandlung 
der Fischdampfer ist, wie bereits erwähnt, zum 
guten Theil auf die Erörterungen in der Washing- 
toner Konferenz zurückzuführen, wo der Grundsatz 
| ausgesprochen wurde, dass ein Dampf-Schleppnetz- 
fischer unter allen Umständen als ein gewöhnlicher 

Dampfer anzusehen sei und somit den Bestimmun- 

gen über das Ausweichen der Dampfer auf See 
Es ist ja nur zu natürlich, dass solche 
Aeusserungen auch bis ins Ohr des Seemanns’ 
klingen und weil dieser nicht immer in der Lage 
ist, entscheiden zu können, welches Maass von 
autoritativer Bedeutung solchen Auslassungen inne- 
wohnt, so ist die unvermeidliche Folge davon ein 
Wankendwerden in den bisher unantastbar fest- 
stehenden Ansichten. Es ist ja auch bereits hie 
und da in gerichtlichen Entscheidungen auf die 
Beschlüsse des Washingtoner Kongresses Bezug 
genommen worden. Wir erinnern hier nur an den 
Prozess Athabasca-Procida, in welchem das Urtheil 
des Oberlandesgerichtes die fortschreitende Ent- 
wickelung der Gesetzgebung über das Hecklicht 
mit in Berücksichtigung zog. Das betrefiende Er- 
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kenntniss zeugt ganz zweifellos von aussergewöhn- 
lichem Scharfsinn. aber für den gewöhnlichen See- 
mann — und auch dieser sucht sich gern Be- 
lehrung aus den riehterlichen Entscheidungen, — 
sind solche Finessen Kaviar, der ja bekanntlich 
vorsichtig genossen werden soll. 

Man könnte leicht in Versuchung gerathen, 
aus dem Eingangs herangezogenen Kollisionsfalle 
Schlüsse dahin zu ziehen, welche der beiden 
Schiffsklassen,. Fischdampfer oder Segler, die 
manöverirfähigere sei, mit Rücksicht auf die 
noch schwebende Wegerechtstrage. Wir enthalten 
uns geflissentlich solcher Fo'gerungen, einmal, um 
uns nicht dem Verdacht auszusetzen, als wollten 
wir der seeamtlichen 


Entscheidung vorgreifen, 


sodann, weil die Darstellung des Sachverhalts noth- 


wendig eine einseitige bleiben muss, da in Folge 
des unglücklichen Verlaufes der einen Partei der — 
Mund verschlossen ist. Was wir bezwecken wollen, 
ist. lediglich, den unerquicklichen Zustand dieser 
Uebergangsperiode in das richtige Licht zu stellen 
und an die maassgebende Stelle die dringende 
Bitte zu richten. auf eine thimlichst rasche Ver- 
ständigung mit den hier in Betracht kommenden 
fremdliindischen Regierungen hinzuwirken. 





Die Erträge der deutschen Schiffsbau- 
Actien-Gesellschaften. 


Deutschlands Schiffebau hat im Laufe des letzten 
Jahrzehnts einen ganz gewaltigen Aufschwung ge- 
nommen und es ist bekannt, dass nächst England 
in Europa Deutschland die höchste Stufe in der 
Schiffsbau-Industrie erreicht hat; ausser diesen 
beiden Ländern kommt nur noch Norwegen einiger- 
maassen in Betracht. Die bedeutendsten deutschen 
Werften befinden sich in Hamburg, Stettin, Elbing, 
Kiel, Flensburg, Rostock, Lübeck, Geestemiinde, 
Bremerhaven, Vegesack, Danzig, Tönning und 
Papenburg. Wegen der erforderlichen grossen 
Betriebsmittel sind die Unternehmungen mit wenigen 
Ausnahmen in Händen von Actien-Gesellschaften, 
daher der Geschaftsgang dieses Industriezweiges 
ein um so allgemeineres Interesse für sich in An- 
spruch nimmt. Welche bedentende Capitalien in 
der deutschen Schiffsbau-Industrie, soweit es die 
Actien-Gesellschaften anbetrifit, laut letzter Bilanz 
angelegt sind, ergiebt sich aus nachstehender 


Aufstellung: 
Act.-Capit, Prioritäten Hypoth. 
(Obligationen) 
Me oft. A 
Blohm & Voss, Hamburg — 6,000,000 3.000.000 — 
Reiherstieg. Hainburg 2,500,000 _ _ 
Janssen & Schmilinsky. 
Hamburg 30,000 820,200 ~ 
Chr. Jürgens & Co. Hamb. 400,000 400,000 — 
Vulcan, Stettin 8,000,0007) _ _ 


1) Hiervon 2,400,000 M Prioritiits-Actien. 


m a cic eal 


Act.-Capit, Prioritäten Hypoth. 


(Obligationen) 

Möller & Holberg, Stettin — 2,000,000") 970,200 _ 
Germania, Kiel 5,400,000 _ - 
Howaldtswerke, Kiel 2,000,000 1.350.000 12,000 
Schiffsbau-Ges., Flensburg 2,010,000 _ 183,532 
Weser, Bremen 2 2,500,000 ~ 150,000 
Bremer Schiffsbau-Ges 1.825.0007) _ _ 
Neptun, Rostock 1,300.000 400,000 _ 

' * 1,350,000 * *” 

2) as B7AOO 7 


Das Actien- Capital dieser 12 Gesellschaften 
bezifferte sich mithin in Summa auf 33,835,000 Mk., 
the Prioritäts-Verbindlichkeiten betrugen 6,440,400 
Mark und die Hypothek-Schulden 345,532 Mark, 
was einen Totalbetrag von rund 40%, Millionen 
Mark ausmacht. Blohm & Voss ist die einzige 
Commandit-Gesellschätt aul Action. nn 

Die geschäftlichen Resultate der deutschen 
Schiffsbau-Actien-Gesellschaften sind auch für das 
Jahr 1892 sehr verschiedenartig ausgefallen, wie 
es überhaupt ein bemerkenswerthes Zeichen dieses 
zu so grosser Entwicklung gelangten deutschen 
Industriezweiges ist, dass die finanziellen Erträg- 
Dieselben 
sind ausserdem grossen Schwankungen unterworfen, 


nisse selten allgemein übereinstimmen. 


da bei den Abschlüssen ausserzewöhnliche Factoren 
den Ertrag des jeweiligen Betriebsjahres empfind- 
lich heeinflussen können. Andererseits schliessen 
bekanntlich die Schiffsbau-Actien-Gesellschaften das 
Betriebsjahr zu sehr verschiedenen Terminen ab 
und diejenigen, die den Abschluss auf den 30. Juni 
verlegt haben, gaben erst vor Kurzem ihre neuesten 
geschäftlichen Resultate bekannt. Unter Berück- 
sichtigung der jüngsten Abschlüsse stellen sich die 
Dividenden für die deutschen Schiffsbau-Actien- 
Gesellschaften im Zeitraum der letzten 6 Jahre 
wie folgt: 


18992 1891 1890 1589 1888 1887 

pCt. pCt. pCt. pt. pCt pCt. 

Blohm & Voss, Hamburg 4 I - - - — 
Reiherstieg 7 0 10 14 9 7 4 
Janssen & Schmilinsky, Hamb. 6 10 9 oO mW — 
Chr. Jürgens & Co. » ee 
Valean, Stettin u u 8 06% 6 6 
Möller & Holberg, Stettin 0 0 HT) A(6*) 4(6*) © 
Germania, Kiel fa O 6 I 9 3 
Howaldtswerke, Kie]**) 7 ? 5 I — 
Schiffsbau-Ges., Flensburg 14 6 18 18 5 9’ 
Weset, Bremen 8 4 4 10 9 BY, 
Bremer Schiffsbaugesellschaft O4*) 0 I - - + 
Neptun, Rostock ***) ? 0 ce 


*) für Prioritiits- and Vorzugs-Actien. 
™) Gewinn pro 1891: Mk, 173,000; 1892: 196,063 Mk. 
***) Soweit unsere Information reicht, gelangt für das 
letzte Betriehsjahr eine Dividende nicht zur Auszahlung. 
Dem Abschluss entsprechendhatbei Blohm &Voss, 
Reiherstieg, Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft und 
Weser bereits das erste Halhjahr 1893 mit Be- 
rücksichtigung gefunden. Wenngleich sich laut 
vorstehender Aufstellung die Durchschnitts-Dividend e 


39 


fir das Jahr 1892 wesentlich giinstiger stellt als 
im voraufgegangenen Betriebsjahre, so lässt sich 
doch nicht gerade behaupten, dass in der äusserst 
schwierigen Geschäftslage der Schiffsbau-Industrie 
im Allgemeinen günstigere Conjuncturen hervor- 
getreten wären. Die im Ganzen recht befriedigen- 
den Betriebsresultate der deutschen Schiffsbau- 
Actien-Gesellschaften für das Jahr 1892 sind 
denn auch in der Hauptsache zurückzuführen 
auf das Zusammentreflen verschiedener günstiger 
Momente bei einzelnen Unternehmungen. Die 
Actien-Gesellschaft „Weser“, die im vorjährigen 
Berichte schon auf die seit längerer Zeit einge- 
tretene Geschäftstlaue in Folge der misslichen 
Lage des Frachtenmarktes hingewiesen hatte, 
äussert sich über das Betriebsresultat des letzten 
Jahres in folgender beachtenswerthen Weise: Wenn 
trotz der Ungunst der Zeiten, namentlich der miss- 
lichen Verhältnisse, mit denen die Schiffsbau- 
Industrie seit längerer Zeit und auch jetzt noch 
zu kämpfen hat, das Resultat des letzten Geschäfts- 
Jahres ein befriedigendes genannt werden muss, so 
ist als Ursache desselben das Zusammentreflen 
verschiedener günstiger Umstände zu bezeichnen. 
Die in 1892/»3 contrahirten Sehiffsneubauten liessen 
allerdings unter erwähnten Verhältnissen nur einen 
sehr bescheidenen Nutzen; bei einer Reihe von 
anderen Aufträgen wurden dagegen angemessene 
Preise erzielt, und {ast sämtliche grössere Be- 
stellungen konnten vor Schluss des Rechnungs- 
jahres zur Ablieferung gebracht und verrechnet 
werden. Auch die Schiffsreparatur-Anstalt hat zu 
dem Geschäftsergebnisse beigetragen. Dann heisst 
es aber auch weiter: Der geringe Umfang der Ar- 
beiten, welche auf das neue Geschäftsjahr über- 
tragen worden sind, und die Schwierigkeit, neue 
Abschlüsse zu lohnenden Bedingungen herbeizu- 
führen, sind die Veranlassung, weshalb seit dem 
1. Juli weitere Arbeiterentlassungen stattfanden, 
und in einzelnen Werkstätten eine Verkürzung der 
Arbeitszeit angeordnet wurde. Aehnlich, wie bei 
der Actien-Gesellschaft „Weser“, liegen auch die 
Verhältnisse bei Blohm & Voss, „Reiherstieg“, und 
„FlensburgerSchiffsbau-Gesellschaft*; alle diese Ab- 
schlüsse nehmen noch dadurch erhöhtes Interesse 
für sich in Anspruch, als in denselben schon der 
Geschäftsgang der ersten Hälfte des Jahres 
1893 Berücksichtigung gefunden hat. Anzeichen 
einer Besserung in der allgemeinen Lage der 
Schifisbau-Industrie liegen bislang nicht vor. Die 
lähmende Wirkung, welche die wirthschaftliche 
Depression schon seit einigen Jahren auf die Ent- 
wickelung von Handel und Schifffahrt ausübte, 
musste naturgemäss auch die deutsche Schiffsbau- 
Industrie in Mitleidenschaft ziehen. Die Preise für 
Neubauten haben sich allgemein immer mehr ver- 
schlechtert, da die Schifiswerften, um nur beschäf- 
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tigt zu werden, sich_gegenseitig unterboten,, In 
Folge der stattgehabten Ueberproduction an Schiffen 
und angesichts der in den letzten Jahren besonders 
schwierigen Lage der Rhederei, hat der Bedarf 
an Schiffen z. Zt. etwas abgenommen, wofür die 
gegenwärtig allerdings zahlreicheren und grösseren 
Reparatur-Arbeiten ‚doch keinen entsprechenden 
Ersatz zu bieten vermögen. Immerhin lässt sich 
aber nicht verkennen, dass allen Schiffsban- 
Anstalten die | N und arzt -W erkstätten, 


Teer ant "aber "über eine z. on mais 
Geschäftslage in der Schifisbau-Industrie Klage 
geführt und dies empfinden nicht minder die im 
Privatbesitz befindlichen Werften, wie die grossen 
Actien-Unternehmungen. _Betriebseinschränkungen 
in Verbindung mit Arbeiter-Entlassungen haben 
denn auch verschiedentlich vorgenommen werden 
müssen. Ueber die Betriebsresultate der Actien- 
Gesellschaft „Neptun“, Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik in Rostock, die gleichfalls am 30, Juni ihr 
Geschäftsjahr abschliesst, ist bisher eine Abrech- 
nung nicht veröffentlicht worden, doch dürften 
unter den schwierigen Conjunkturen im Schiffbau 
schwerlich finanzielle Erfolge erzielt sein. Die 
Werft hat in letzter Zeit gleichfalls in Folge un- 
genügender Beschäftigung eine Verminderung des 
Arbeiterbestandes eintreten lassen müssen; aber 
ein gleicher Schritt ist auch grösseren Betrieben 
zeitweilig nicht erspart geblieben. Die Gesellschaft 
ist bekanntlich aus der vor einigen Jahren in 
Liquidation getretenen Rostocker Actien-Gesellschaft 
für Schifl- und Maschinenbau hervorgegangen; das 
Unternehmen brachte den Actionären  hislang 
keinen Ertrag. 

Aus den kürzlich veréffentlichten Geschäfts- 
abschlüssen seien noch folgende Zahlen wieder- 
gegeben: 


Bruttogew. Ahschreib, Reingew. 
Mk. Mk, Mk. 
Blohm & Voss RAK Hee 368,846 216,555 
Reiherstieg S38 R77 110,000 283.474 
Flensburg. Schiffsb.-Ges. 990.024 143.517 444,531 
Weser 1,279,025 234.808 337.121 


Trotz des kleinsten Actiencapitals hat mithin 
die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft im letzten 
Betriebsjahr den weitaus grössten Reingewinn er- 
zielt und konnte dementsprechend eine Dividende 
14 pCt. an die Actionäre zur Vertheilung 
bringen. Dieses Unternehmen hatte sich in den 
letzten Jahren einer ausgezeichneten geschäftlichen 
Prosperität zu erfreuen; wenn das Resultat 


von 


aber 


des voraufgegangenen Betriebsjahres dies nicht 
zum Ausdruck brachte, so war es der Einwirkung 


bezw. dem Zusammentrefien besonders ungünstiger 
Umstände zuzuschreiben, aber trotzdem ist eine 


gleich hohe Durchschnitts-Dividende von keinem 
anderen deutschen Schifisbau-Unternehmen für die 


letztverflossenen 6 Jahre erreicht worden. Betreffs 
günstiger und hoher Dividenden folgt alsdann zu- 
nächst „Reiherstieg-Schiffswerfte und Maschinen- 
fabrik*; die Gesellschaft verdankt das Resultat 
des letzten Betriebsjahres zum Theil den grösseren 
Abschreibungen, welche in früheren günstigeren 
Geschäftsperioden vorgenommen wurden, durch 
dieselben sind die HHüssigen Mittel erheblich ange- 
wachsen und konnten die Abschreibungen jetzt 
auf ein geringeres Mauss zurückgeführt werden. 
Bei Beurtheilung der Geschäftsresultate aller Ham- 


burger Gesellschaften bleibt aber im Uebrigen 
wohl zu berücksichtigen. dass für das Hamburger 
Schiffbaugewerbe im zweiten Semester des ver- 


flossenen ‚Jahres bekanntlich ganz abnorme Ver- 
hältnisse und allgemeine Geschäftsstockung sehr 
schwere Betriebs-Beeinträchtigungen herbeigeführt 
hatten. Bei der Actien-Gesellschaft „Weser“ wur- 
den vom letzten Reingewinn noch »5,000 Mark 
zur Dotirung eines Dispositionsfonds abgesetzt; 
bei der „Flensburger Schiftsbau - Gesellschaft“ zu 
gleichem Zwecke 50,000 Mark, welcher dadurch 
die Höhe von 270,000 Mark erreicht hat. 

Das wesentlich günstigere Erträgniss der 
Schiff- und Maschinenbau-Actien-Gesellschaft „Ger- 
mania“ für das letzte Betriebsjahr ist in der Haupt- 
sache darauf zurückzuführen, dass sich der 
Fabrikationsgewinn auf 1,110,752 M., gegen nur 
433,198 M. im Vorjahre bezifferte. Dies fand darin 
seine Erklürung, dass beim vorjährigen Abschluss 
der Werth der hergestellten Arbeiten, welche auf 
Inventur-Conto verbucht werden mussten, weil sie 
noch nicht vollendet oder doch nicht abgeliefert 
waren, sich auf 6,987,118 M. belief, wogegen die 
wirklich abgelieferten Arbeiten nur 860,406 Mk. 
betrugen, Da nun aber die betreffenden Arbeiten 
in der Bilanz zu den Herstellungs-Preisen aufge- 
führt, konnte auch der Gewinn erst dem folgen- 
den Abschluss zu Gute kommen. Die Stettiner 
Maschinenbau-Anstalt und Schiffbauwerft- Actien- 
Gesellschaft, vorm. Möller & Holberg hat ein sehr 
ungiinstiges Betriebsjahr zurückgelegt. Der Re- 
serve- und Special-Reservefonds mussten in Anspruch 
genommen werden und ausserdem ergab sich noch 
ein Verlust von 95.170 M. Es ist dies in der 
Hauptsache eine Folge der derzeitigen äusserst 
schwierigen Lage der deutschen Schifibau-Industrie. 
Ausserdem wirkten lähmend auf den Betrieb zwei 
auf der Werit stattgehabte Brände. 


Aus dem 
Bericht der Handelskammer zu Bremen 


für das Jahr 1893. 


nach wie vor unter dem 


doch hat sie trotzdem 


Die bremische ee litt 
Drucke übermässir Frachten, 
ihren Umfang nicht nur aufrecht erhalten können, 


billiger 
sondern 


sogar wesentlich vermehrt. 


In erster Linie ist die Eröffnung der Roland-Linie des 
Norddeutschen Lloyds zu erwähnen, die eine regelmässige, 
für Frachttransport und Auswandererbeförderung bestimmte 
Verbindung zwischen Bremen-Stadt und New-York bezweckt. 
Da der Lloyd die Frachten seiner Postdampfer denen der 
Roland-Linie gleichgestellt hat, so besitzt Bremen jetzt eine 
wöchentliche Lillige Verfrachtungsprelegenheit nach New-York. 

Gemeinschaftlich mit der deutschen Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft „Hansa“ hat der Lloyd eine achttägige Dampfer- 
verbindung zwischen Bremen und dem La Pista in's Leben 
gerufen. Die Hansa allein expedirt seit einiger Zeit monatlich 
zweimal Dampfer nach Caleutta, alle drei Wochen nach 
Bomony. 

Trotz der nicht günstigen Konjunktur hat die bremische 
Rhederei vielfach von den ungemein niedrigen Preisen des 
Schifflaus Nutzen gezogen und neue Schiffe theils bereits 
erworben, theils in Bestellung gegelen. Die Aufträge für 
bremische Rechnung belaufen sich auf viele Millionen Mark ; 
sie sind zum grössten Theil deutschen Werften, wenn auch 
nicht denen an der Weser, zugefallen. Die geschäftliche 
Lage der Schiffswerften lässt Vieles zu wünschen übrig. 
Ein.elne Werften an der Weser haben sich schon jetzt 
genöthigt gesehen, für eirene Rechnutg zu bauen, um ihren 
Betrieb aufrecht zu erhalten. and allgemein wird in diesem 
Industriezweige über Mangel an Auftrüren geklagt 

Das Seeversicherungsgeschäft hat seit Jahren in Folge 
der grossen Konkurrenz unter stark verlrückten Prämien zu 
leiden. Die durch die Stürme des Herbstes herbeigeführten 
aussergewöhnlich zahlreichen Schiffaverluste sind ihm unter 
diesen Umständen doppelt fühlbar geworilen. 

Anschluss Bremens an der 
Mittellandkanal durch einen Stiehkanal von Nieplurg uach 
Haste sind in diesem Jahre ebenfalls vollendet worden. Zu 


Die Vorarbeiten für den 


unserer Freude mehren sich dic Stimmen im Inlande, welche 


die Verbindurg mit Bremen durch eine leistungsfühire 


Wasserstrasse für ein sehr erstrebenswerthes Ziel halten und 
den Gewinn deutsche 
Die Ausführung des Stichkanals 


eines zweiten Ausfallthors für die 
Industrie richtig würdigen. 
steht natürlich im engesten 
Mittellandkanals, und im Wesen 
zu fördern, das der Stichkanal fertig ist, wenn der Mittel- 


landkanal bis nach Hannover geführt sein wird. 


Zusammenhang mit Ger tes 
der Sache liegt es, sie so 


Ganz unabhiingig von diesem Projekt ist die Vertiefung 
der Oberweser. Je näher die Vollendung der Fullakanal- 
sirung rückt, um so «lringender wird die Nothwendigkeit. 
auch die anschliessende Flussstrecke zu verbessern, damit 
dass auf der Fulda I m, 
‘O60 cm Fahrwassertiefe bei 
Niedrigwasser vorhanden sind. Die freie Vereinigung der 


Weserschifffahrtsinteressenten, deren Griindung und Ziele 


nicht das Missverhältuiss entsteht, 
auf der Oberweser nur 


wir im letzten Bericht gedacht haben, hat dem prenssischen 
Ministerium für öffentliche Arbeiten eine eingehende Denk- 
schrift über die Unzulänglichkeit und Reformbediirftigkeit 
der Schifffuhrtsverhältnisse an der Oberweser eingereicht. 
Die Handelskammer hat diese Denkschrift mit unterzeichnet 
und will auch hier erklären, dass sie die Oberweserschiftahrt 
in der That für in Frage gestellt ansicht, 
baldigst Wandel peschaflt wird. 





sofern nicht 

Der Wasserstand war in diesem Jahre noch ungiinstiger, 
als im vorigen, Als charakteristisch mag erwähnt werden, 
dass die Königliche Weserstrom-Schifffahrts-Kommission ihre 
programmmässige Weserbefahrung micht austihren konnte, 
weil der grösste Theil der Oberweser sellst mit dem Hach- 
gehendsten Dampfer nicht zu befahren wer. Von Anfang 
Mai bis Ende September bestand kleines, meistens soar 
kleinstes Wasser, Wührend ganzer 6 Monate 
Weserstrecke Carlshafen-Miinden so mt 
Strecke Hameln-Carlshafen weni, die 


konnte «hie 
wie garnicht, die 
Strecke Minden- 


al 


Hameln mit Unterbrechungen und ner die Strecke Bremen- 
Minden stets befahren werden. Oft konnten die Schiffe 
indessen nur auf ein Viertel ihrer Tragfihigkeit beladen 
werden, Unter diesen Umständen haben viele Güter, die 
nicht unbedingt auf die Beförderung auf der Weser ange- 
wiesen waren, andere Wege genommen, viele Rohmaterialien 
aber sind unverwertbet liegen geblieben, weil die Unsicher- 
heit des Transports Lieferungsabschlüsse unmöglich machte. 
Versuche, die „Latferder Klippen“ zu beseitigen, werden 
zur Zeit ausgeführt. Alle anderen Schifffahrtshindernisse 
auf der Oberweser, die wir im vorigen Bericht aufgezählt 
haben: Untiefen, Stromschnellen, im Strom liegende Steine 
und Baumstämme, gefährliche Brückendurchfahrten, unge- 
niigerde Sicherheitshäfen, mangelhafte Löschplätze und unzu- 
reichende Umschlagsplätze sind leider bestehen geblieben, 

Gefahrvoller noch, als in früheren Jahren ist die Durch- 
fahrt der Nienburger Brücke geworden, Sie hat nicht nur 
geringere Fahrwassertiefe, als die und unterhall 
gelesenen Weserstreeken. sondern auch einen mit Steinen 
and Pfählen besäten Stromgrund. Die Verbesserung des- 
selben soll wegen der schlechten Fundamente der Brücke 


ober- 


nicht mörrlich sein. 

Die Zustände der Oherweserschifffahrt sind nachgerade 
zu einer Kalamitiit geworden. deren planmässige und ener- 
vische Beseitigung. wie die Handelskammer nachgewiesen 
zu haben glaubt, keinen Aufschul mehr duldet. 

Der Ausbau der Erweiterung des Kaiserhafers in Bremer- 


haven ist riistig gefiirdert worden, Was die Dimensionen 
der projektirten nenen Kammerschlense dieses Hafens anlangt, 
so ist erneut in Erwägung gezogen worden, ol durch die 
anfiinglich geplante Breite der Schleusenthore von 25 Metern 
allen Ansprüchen, die nach menschlichem "Ermessen in abseh- 
barer Zeit an die Hafeneinrichtungen an der Weser gestellt 
werden könnten, Genüge gethan sei. Bei der ausserordent- 
lich schnell fortschreitenden Sehitisbautechnik, deren fernerer 
Gaug sich schwer übersehen lässt, hut man endlich beschlossen, 
diese Abmessung auf 38 Meter zu erhöhen. Damit erscheint 
aber dasjenive Manss sicher erreicht zu sein, welches die 
Wesermündung selbst durch ihre Tiefenverhältnisse der 
Schifffahrt als das üusserste vorschreibt. Der alte. Hafen zu 
Bremerhaven liegt leider zur Zeit ziemlich verödet. Eins 
dankenswerthe Anregung zu seiner besseren Nutzbarmachung 
ist neuerdings von Bremerhaven selhst ausgegangen. Sie 
bezweckt einmal, diesen Hafen durch eine entsprechende 
Vertielung für grössere Schiffe zugänglich zu machen und 
ibn direkt mit dem nenen Hafen zu verbinden, andererseits 
aber ihn in Zollhafen Die Handels- 
kammer ist bisher nur mittelbar mit diesem Projekt befasst 


zu verkennen, 


einen umzuwandeln. 


worden, doch ist micht dass dasselbe durch 





mannigfache Gründe sich empfiehlt. Es würde damit nicht 
nur dem schon vielfach empfüundenen Mangel eines Zellhafens 
an der unteren rechten Weserseite abgeholien, sondern auch 
vermehrte Nutzharkeit des Hafens ermöglicht 
Dena es lässt sich nicht leugnen, dass im alten 


eine alten 
werden, 
Hufen für viele Schiffe eine geeignete Lösch- und Lade- 
fihigkeit geboten werden könnte, die denselben jetzt wegen 
der Schleuse an «der Geeste- 


der seringen Abmessnugen 


mündung nicht erreichen können. Ausserdem kommt in 


Betracht, dass der immer steigende Verkehr von Schlepp- 
Bremerhaven-Geestemünde bei  schlechterem 
nenen und des Kaiserhafens nur 


Es wäre ein grosser Gewinn, wenn 


kähnen bei 
Wetter 
schwer erreielen kann. 
diesem Verkehr Kaiser- und Neuer Hafen durch die Geeste- 
Das ganze Projekt 


die Schleusen des 


mürdung zuginglich gemacht würde. 


bedarf übrigens noch der eingehenden Prüfung, ganz beson- 
ders auch mit Rücksicht auf die Kosten seiner Ausführung, 
denn unsere bremische Finanzlage mahnt dringender als je 


zur Sparsamkeit. 


4g 


Ueber die vom Tonnen- und Bakenamt durchzuführende 
Befeuerung der Weser sind folgende wichtige Neuerungen 
zu berichten: Auf dem Evernande ist eine Bake erbaut, die 
in Linie mit der Leuchtbake Eversand-Unterfeuer den Zeit- 
punkt angiebt, um von dem Fahrwasser des Dwarsgats in 
das Wurster Fahrwasser überzugehen. Diese Richtungsbake 
hat besondere Wichtigkeit während der Wintermonate, wenn 
die Fohrwasssrzeichen bei Eisgang eventuell durch das, Eis 
verdeckt werden. In Bremerhaven ist auf der Siidmole des 
Neuen Hafens ein eiserner Lenchtthurm erbaut worden. 
Das Feuer dieses Thurmes, mit dem Feuer des Leucht- 
thurmes an der neuen Schleuse in Linie gebracht, führt 
wesernufwärts unweit der Leuchttonne in die Linie der Flag- 
balgersiel-Feuer, Am Tage dient die durch diese Leucht- 
thürme gebildete Richtungslinie zur Kennzeichnung der Öst- 
grenze der Rhede Bremerhaven-Geestemiinde. Für die 
Befahrung der Weserstrecke Nordenham-Brake zur Nachtzeit 
ist bei Neuenlandersiel (am rechten Wescrafer, unweit Km 
50,5) ein rothes Feuer, sogenanntes Quermarkenfeuer errichtet. 
Dasselbe giebt in der Peilung Ost den Zeitpunkt an, um 
von der Leitfeuerlinie der weseraufwärts ‚gerichteten Flag- 
balgersiel-Feuer bei Nordenham in die Leitfeuerlinie «der 
Feuer auf dem Grossen Pater (Harriersand, Brake gegenüber) 
bezw. umgekehrt üherzugehen. 

Zur Kennzeichnung der Spitze des Trennungsmerkes, 
Vegesack gegenüber, welches die Lesum von der Weser 
trennt, wird eine Jeuchtbake erbaut. Das betreffende 
Leuchtfeuer nach Pintsch System, weiches für die ober- und 
unterhalb Vegesack liegende Weserstrecke und für die 
Befahrung der Lesum dienen soll, wird voraussichtlich 
Anfang des nächsten Jahres angezündet werden. 

Auf der Weserstrecke Vegesack-Bremen ist eine provi- 
sorische Befeuerung eingerichtet, welche eine vollkommen 
sichere Befshrung zur Nachtzeit ermöglicht. 

Es ist ferner zu berichten, dass die durch das Tonnen- 
und Bakenamt ausgeiibte strompolizeiliche Ueberwachung des 
Schiffsverkehrs sich als zweckmässig erwiesen und wesentlich 
zur Sicherheit des Verkehrs auf der Weser beigetragen hat, 


Der früher auf Anregung der Handelskammer in Aus- 
sicht genommene Signaldienst über Wind und Wetter bei 
Helgoland und Borkum ist durch die Inbetriebsetzung eines 
diesem Dienste gewidmeten Semaphors, der am Hohenweg- 
leuchtthurm errichtet ist am 1. Oktober ins Lehen getreten, 

Wünschenswerth erscheint ein die gleichen Nachrichten 
vermitteluder Semaphor auch an der Geestemündung. Die 
Handelskammer ist wegen dessen Errichtung bereits mit der 
Direktion der Deutschen Seewarte zu Hamburg in Verbindung 
getreten und hofft mit Unterstützung dieser Reichsbehörde 
auch bier zum Ziele zu gelangen, 


Das Wegerecht der mit der Kurrtrosse (dem Schlepp- 
netz) fischenden Hochseefischereidampfer ist schon mehrfach 
Gegenstand der Berathung der Handeskammer gewesen, 
Seitens der Interessenten wurde geltend gemacht, dass diese 
Dampfer, wenn sie beim Fischen mit dem Schleppnetz 
beschäftigt sind, in ihrer Manöverirfühigkeit so stark lehin- 
dert seien, dass ihnen die Pflicht, anderen Fahrzeugen 
auszuweichen, überhaupt nicht aufgelegt werden könne. Die 
deutsche hat sich dieses Wunsches sehr 
ist aber der englischer 
Regierung auf starken Widerstand gestossen. Sie scheint 


sich neuerdings, und es ist nicht zu verkennen, dass das 


Reichsregierung 


wohlwollend angenommen, hei 


wohl der riehtige Mittelweg ist, der Ansicht zuzuneigen, 
dass den fischenden Dampfern das Weyerecht zwar jedem 
anderen Dampfer gegenüber zu gewähren sei, dass man 
ihnen dasselbe aber Segelfahrzeugen geyendber nicht zuge- 
stehen könne. Wir würden es gerne sehen, wenn es geliinge, 
auf dieser Basis ein internationales Abkommen zu erzivlen. 
Zur Unterscheidung der Lootsendampfer, die allerdings auf 


der Weser zur Zeit noch nicht vorhanden sind, von Lootsen- 
seglern hat die britische Regierung verordnet, dass dieselben 
über dem für Lootsenfahrzeuge allgemein vorgeschriebenen 
weissen Toplicht noch ein rothes Licht führen sollen. Diese 
Maassregel erschien der Kammer nicht olıne Werth; sie hat. 
um ihre Ansicht befragt, deren Annabme auch für Deutsch- 
land empfohlen. 

Ehenso unterliegt eine für England bereits in Kraft 
getretene Verordnung über die Abblendung der Seitenliehter 
der Seeschiffe, nach welcher die Abblendung so zu erfolgen 
hat, dass die Blendungslinien sich in einem Winkel von 4 
Grad mit der nach vorn verlängerten Kiellinie schneiden, in 
Deutschland noch der Berathung. Auch die Kammer hat 
hierüber ein endgültiges Urtheil sich noch nicht bilden 
können, sie ist zur Zeit camit beschäftigt, sachverstiindige 
Gutachten darüber eirzuziehen. 

Der Bericht üussert sich daun weiter über die staatliche 
Ueberwachong des Schiffbaues, die Schifisvermessung, Signal- 
buch und die Alters- und Invaliditätsversicherung, Da wir 
diese Gegenstände bereits wiederholt behandelt, müssen wir 
aus Rücksicht auf den beschränkten Raum unseres Blattes 
ven einer Wiedergabe absehen. 





Schiffbau in Grossbritannien. 

Lloyds-Register of Br. & F. Shipping veröffentlicht 
seine vierteljährliche Uebersicht der neugebauten und im 
Bau begriffenen Schiffe. Dem uns güstigt übersandten 
Berichte entnehmen wir Folgendes: Zn Ende des Jahres 
waren, ausschliesslich der Kriegsschiffe in Grossbritannien 
im Bau: 333 Schiffe mit 641,981 Brutto-Register-Tons. 
Darunter waren 269 Dampfer (227 in 1892) mit 578,026 
Tons und 64 Segler (79) mit 63,955 Tons (63,959), Ver- 
glichen mit den am 31. September 1893 im Bau begriffenen 
Fahrzeugen zeigt sich bei den Dampfern eine Steigerung 
von 45,000 Tons, bei den Seglern eine Abnahme van ca. 
20,000 Tons. Von der gesammten in Arbeit genommenen 
Schiffsräumte werden #0 pCt. unter Aufsicht des britischen 
Lloyd gebaut. Von den 2#% Dampfern waren 209 mit 
471,311 Tons für britische Rechnung (einschliesslich der 
Kolonien), gebaut, der Rest für das Ausland und zwar Oester- 
reich 2 mit 4,531 Tons, Frankreich 2 mit 1,582 Tons, 
Deutschland 7 mit 22,50 Tons, Holland 1 mit 3,730 Tons, 
Norwegen 4 mit 8,120 Tons, Russland 6 mit 12,630 Tons, 
Südamerika 3 mit 1,188 Tons, Spanien 3 mit 3,495 Tons, 
Türkei 2 mit 488 Tons, Vereinigte Stanten von Amerika 2 


mit 1,754 Tons. Zum Verkauf 28 mit 46,158 Tons. Von 
den #4 Seylern sind 41 für England und Kolonien mit 


48,679 Tons und 23 zum Verkauf mit 15,276 Tons, — Das Ver- 
zeichniss der während des ganzen Jahres 1893 vom Stapel 
gelaufenen Schiffe weist 488 Dampfer mit 718,277 Tons und 
98 Segler mit 118,106 Tons auf. Verglichen mit 1892 bleibt 
dieses Resultat 273.000 Tons zurück, 
Verhiiltniss der Dampfertonnage zur 
diesem Jahre abermals gestiegen. 


um indessen ist das 
in 
Im Juhre 1892 machten 
die Segler 24 Procent, 1898 dagegen nur 14 Pravent des 
fertig gestellten Tonnengehnltes wus. 
im Schiffbau hat sich bis jetzt im ISSS gezeigt. 
Damals waren 505 Dampfer mit 1,083,798 Tons und #5 


Roh 


Norm 


Gesummträumte 


Die grösste Thätigkeit 
Jahre 


Segler 125,568 Tons fertig gestellt. int 
1888 der 
Schiffbau nur bis zu zwei Drittel seiner Leistungslübirkeit 
Was das Material anbe- 
langt, so sind von der Dampferräumte 98,4 pCt, aus Stahl 
und 1,4 pÜt. aus Eisen gebaut, 
für Fischdampfer verwendet, 97,3 pCt. der Segler sind aus 
Stahl und 0,7 pCt. aus Eisen erbaut, 
die 


genommen 


also, wenn man das Jahr als anıimmıt 


in Anspruch genommen worden. 


Die grössten Dampler 


im vertlossenen Jahre fertig gestellt wurden sind: 


Eisen wird namentlich noch 


/ 


errs 


„Lucania“ 12,952 Tons, „Kensington“ 9000 Tons, „South- 
wark“ 8807 Tons, „Ceric* 8315 Tons, der grésste Seg- 
ler ist der ,Royal Forth* 3,130 Tons. Zwei eine be- 
sondere Schiffeklasse repräsentireude Dampfer sind im ver- 
flossenen Jahre fertig gestellt, ein Turretdeckdampfer „Turret 
Age* und ein Whalebacksehiff, das erste seiner Gattung, 
welches in Grossbritannien erbaut wurde, der „Sagamore*, 





Gemälde der Seeschlacht bei Lissa. 





Im Saale des Hamburger Kunstvereins wird demnächst 
ein Gemälde zur Ausstellung gelangen, aut welches wir nicht 
nor die Kunstliebhaber, die sich für Marinemalerei inter- 
essiren, sondern auch insbesondere die Seeleute aufmerksam 
wachen wollen. Das Bild stellt eine Episode aus der 
Sehlacht bei Lissa dar und zwar den Zusammenstoss des 
„Erzherzog Ferdinand Max“ mit dem ,,Re d'Italia“, der zum 
Untergang des letzteren Schiffes mitsammt der ganzen 
Mannschaft führte. Ein besonderes Interesse, beansprucht 
das Gemälde aus dem Grunde, weil der Maler, Ritter von 
Szäbel, als Offizier selbst thütiren Antheil am Kampfe, und 
zwar an Bord des „Erzherzog Ferdinand Max“ nahm. Man 
darf demnach wohl voraussetzen, dass die Darstellung eine 
den thatsächlichen Verhältnissen durchaus entsprechende sei 
und der Eindruck deu das Bild macht, bestätigt Dies durch- 
aus. Ein sensationslustigerer Maler würde allerdings mehr 
Schlachtgetümmel in das Bild bineingebracht, den Himmel 
möglichst der Kampftimmurg angepasst und die See auf- 
geregt dargestellt haben, als könne sre der Verlockung nicht 
widerstehen, ihrerseits die Sache recht unheimlich zu ge- 
stalten. Von Alledem finden wir auf dem Bilde nichts, 
Ein dichtes Aneinanderkleben und Aneinanderreihen ist im 
modernen Seekriege auch kaum denkbar und kommt im der 
Wirklichkeit höchstens auf Momente vor und soweit die 
Elemente in Betracht kommen, herrschte in Wirklichkeit ja 
auch die sonnige Stimmung vor, Der Maler, der selbst an 
dem Kampfe Theil genommen, durfte daher der Sensations- 
last auf Kosten der Walirheit keine Konzession machen. 

Im Vordergrunde des Bildes sehen wir die österreichische 
Panzeriregatte, das Heck dem Beschauer zugedreht. 
„Ferdinand Max“ hat neuerdings an der Spitze der Panzer- 
division die italierische Schlachtordnung durchbrochen und 
steuert nun recht auf den quer vor dem Buge vorüber- 
liegenden „Re d'Italia’ zu, der im letzten Augenblick dem 
österreichischen Schiffe die Breitseite zusendet. Nur moch 
eine Schiffsliinge ist er von diesem entfernt, noch vor Ablauf 
der nächsten 10 Sekunden wird er ihm den vernichtenden 
Stoss beigebracht haben. Auf dem Achterdeck des Osster- 
reichers erkennt man Tegethoff inmitten seines Stabes, 
einiger Schiffsoffziere, Seekadetten und Signalgiste. Im 
Kreuzwant erblickt man den Befehlshaber des Schiffes, 
Linienschitlekapitän Baron Sterneck, der von dort aus das 
Manöver des Einrennens geleitet hat. Er ist, seines Erfolges 
bereits sicher und steht eben im Begriffe herunterzusteigen. 
Im Hintergrund links liegen die Ausläufer der Insel Lissa, 
in der Mitte die italienische Holztlotte, welche sich in einiger 
Entlernang in Schlachtordnung aufgestellt hat und die üster- 
reichischen Kriegsschiffe beschiesst. Rechts zwei italienische 
Panzer, die den üussersten Flügel der durchbrochenen 
Stellung bilden, Das Siroceo-Wetter, welches bei Beginn 
der Schlacht noch fühlbar war, hat einem heiter lichelnden 
Himmel Platz gemacht, 

Von einer eingehenderen Beurtheilung des künstlerischen 
Werthes, Perspektive, Zeichnung und Farbengebung müssen 
wir bier absehen, da dieselbe ausserkalb unserer Kompetenz 


biegt. Aber allein der historischen Momente willen verdient 
das Bild Beachtung. 
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Handelskammer zu Kiel. 

Dem uns zugegangenen vorläufigen Bericht der Handels- 
kammer zu Kiel über ihre Thätigkeit, sowie Lage und Gang 
des Verkehrs im Jahre 1893 entnehmen wir die folgenden 
auf die Schifffahrt bezüglichen Mittheilungen, wobei wir 
hauptsächlich diejenigen Punkte herausgezogen haben, welche 
in anderen derartigen Berichten bis jetzt nicht berücksichtigt 
worden sind. 


Bezüglich des britischen Tiefladegesetzes hat, auf An- 
regung des Herm Reichskanzlers, die britische Regierung 
genehmigt, dass die von dem Germanischen Lioyd in Berlin 
nach den britischen Freibordregeln ausgestellten Tieflade- 
zeugnisse mit der Wirkung anzuerkennen sind, dass Schiffe, 
welehe den in diesen Zeugnissen vorgesehenen Freibord 
haben, nicht als überladen im Sinne der Sektion 13 der 
Merchant Shipping Act von 1876 auzusehen sind, 


Ueber die Einführung von Bestimmungen betreffs der 
Bezeichnung des Tiefgangs der Seeschiffe, sowie Mitführung 


von Rettungsbojen auf kleineren Schiffen haben wir uns in 


einem Gutachten an den Herrn Regierungspräsidenten dahin 
ausgesprochen, dass wir ein Bedürfniss für den Erluss von 
Vorschriften über die obligatorische Anbringung von Tief- 
zangsmarken nicht anerkennen können, da dieselben bei der 
Mehrzahl der Seeschifie schon aus praktischen Gründen vor- 
handen seien. Auch sei nicht zu empfehlen, den Fischer- 
fahrzeugen und solchen Seefahrzeugen von weniger als 
50 Chm, Brutto-Raumgehait die Verpflichtung zur Mitführung 
von Rettungsbojen aufzuerlegen, indem eine solche Massregel 
auf vielen kleineren Fahrzeugen, wegen Mangel an geniigenilem 
Platz, kaum wuszaführen sei, auch die Existenz derselben 
dadurch erschwert werde. 

Ueber die Lichterführung der Lootsenfahrzeuge ist für 
die britischen Gewässer die Bestimmung getroffen, dass ein 
Lootsendampfschifl, welches ausschliesslich für den Dienst 
von Lootsen verwendet wird, sobald es in Fahrt ist, neben 
den für alle Lootsenloote vorgeschriebenen Positionslichtern, 
in einem Abstande von 3 Fuss unter dem weissen Toplicht, 
ein im ganzen Umkreise sichtbares rothes Licht führen soll 
und ausserdem diejenigen Seitenlichter welche für in Fahrt 
befindliche Schiffe vorgeschrieben sind; auch ein im Dienst 
hefindliches vor Anker liegendes Lootsenschiff soll in den 
britischen Gewässern, ausser dem für alle Lootsenboote vor- 
geschriebenen Lichte, das oben erwährte rothe Licht führen. 
Nachdem wir von dem Herrn Regierungs-Präsidenten zu 
einem Gutachten darüber aufgefordert waren, ob es sich 
empfehle eine gleiche Bestimmung dem Artikel 9 des Ent- 
wurfs einer Verordnung zur Verhütung des Zusammen- 
stossens der Schiffe auf See hinzuzufügen, haben wir einem 
solchen Vorgehen zugestimmt, indem dadurch die Unter- _ 
scheidurg der Lootsendampfer von anderen Schiffen noch 
wirksamer gemacht wird, auch die Vorschrifien über Lich- 
terführung international möglichst einheitlich geregelt werden. 

Für die Invaliditäts- und Altersversicherung der Seeleute 
sind bisher, ausser einer Befreiung der in den Kessel- und 
Koblenriiumen der Dampfschiffe, auf bestimmten aussereuro- 
piischen Reisen, beschäftigten farbigen Schiffsleute, die oft 
gewünschten Erleichterungen nicht gewührt worden. Von 
dem Vorstande der See-Berufsgenossenschaft wird der Versuch 
gemacht, unter Uebertragung der Invaliditäts- und Alters- 
versicherung an diese Berufsgenossenschaft, mit den dadurch 
verfügbar werdenden Mitteln zugleich eine Versorgung von 
Wittwen und Waisen der an Krankheiten verstorbenen See- 
leute herbeizuführen, einem Vorhaben, dem nur der beste 
Erfolg gewünscht werden kann. Wenn dieses vorerst nicht 
zu erreichen sein sollte, wird in nautischen Kreisen allgemein 
eine Erweiterung der für die Invaliditäts- und Altersver- 
sicherung der Seeleute bestehenden gemeinsamen Abrech- 
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nungsstelle dahin gewünscht, dass möglichst die ganze Ver- 
waltung, soweit die Seeleute dabei in Betracht kommen, von 
derselben übernommen wird, Der Bericht erörtert weiter 
in eingehender Weise die bekannte Frage der staatlichen 
Ueberwachung des Schiffbaues. Da wir bereits verschiedent- 
lich diesen Gegenstand behandelt, so sehen wir des gedriing- 
‘tin Raumeshalter von einer Wiedergabe desselben ab, 





Vermischtes. 


+ Zusammenstösse mit treibenden Wracks. 

In der Januarnummer der Pilot-Chart finder sich eine 
Uebersicht der Kollisionsfülle zwischen Schiffen und treiben- 
den Wracks, im Atlantischen Ocean, während der Zeit von 
1887 bis Ende des Jahres 1893. Thre Zahl beläuft sich auf 
42. 9 Schiffe sind in Folge solcher Kollisionen gesunken, 
14 schwer, 7 leicht, beschädigt und bei 12 Fahrzeugen ist 
der Umfang des Schadens unbekannt geblieben. 


Pilot-Chart für den Monat Januar. 

Das Hydrographische Amt der Vereinigten Stasten hat 
ip diesem Monate zum ersten Male und zwar versuchsweise 
eine Lootskarte fiir den Nördlichen Pacifischen Ocean her- 
ausgegeben. Die Karte soll fortan regelmässig allmonatlich 
erscheinen, sofern der Kungress die vom Marinesekretär zu 
diesen Zwecke geforderte Summe von 40,000 Mark be- 


willigt. 





Verkehrs-Uebersicht für den Hafen von Geestamünde. 
Das Geestemünder Hafenamt veröffentlicht, wie alljühr- 
lich, eine Zusammenstellung des Verkehrs von Schiffen in 
dem genannten Hafen während des vertlossenen Jahres. Es 
kamen im Ganzen 936 Schiffe an, von denen 337 leer oder 
in Ballast, 599 beladen weren. An diesem Verkehr waren 
betheiligt 119 Bremerschiffe, 79 Hamburger, 89 Oldenburger, 
111 aus den alten preussischen Provinzen, 319 aus der Pro- 
ving Hannover, 45 aus Schleswig-Holstein, 19 dänische, 1 
griechisches, #4 britische, 3 italienische, 30 niederländische, 
13 norwegische, 9 russische und 15 schwedische Schiffe mit 
einer Gesammtbemannung von 8127 Mann und 349,802 
Reg.-Tons Ladefühigkeit. Abgegangen sind: 99 bremische, 
86 hamburgische, 92 oldenburgische, 110 preussische (alte 
Provinzen) 327 hannöverische, 55 holsteinische, 18 dänische, 
86 grossbritannische, 4 italienische, 30 niederlündische, 13 
norwegische, 8 russische und 
zusammen 442 (661 


14 schwedische Fahrzeuge, 
und 281 unbeladen), Die 
Gesammtladefühigkeit der ausgegangenen Schiffe betrug 
348,678 Tons, ihre Bemannung 8209 Mann. Unter den 
abgegangenen Schiffen waren 267 Dampfer, unter den ange- 
kommenen 265. Im Hafen lagen am 1. Januar 24 Schiffe. 
In den vorstehenden Zahlen sind Fluss-, Watt- und Leichter- 
schiffe nicht inbegriffen. Seit 1864, dem Jahr der Eröffnung 
des Hafens ist der Verkehr bis 1891 von 66,701 Regr.-Tons 
auf 893,412 Tons gestiegen. In den letzten zwei Jahren 
jedoch ist der allgemeine geschäftliche Rückgang auch im 
Hafenverkehr erkennbar. Im Jahre 1893 betrug die Fre- 
quenz nur 339,802 und im Jahre 1892, gar nur 297,718 Tons. 


beladen 


Orkanwellen, 

Bezüglich der bekannten Erscheinung von ungeheuren 
Wellen, welche zeitweilig durch einen Orkan verursacht 
werden, schreibt Knipping in seinem kürzlich erschienenen 
Werke „Die tropischen Orkane der Südsee ete.“: Bisweilen 
tritt mit dem Orkane eine Welle auf, die vor Anker liegen- 
den Schiffen und den Bewohnern niedriger Inseln und 
Küsten verderblicher werden kann, als der Sturm selbst. 
Sie erreicht eine Höhe von 3 bis 10 m tritt aber nur in 
unmittelbarer Nähe des Centrums und des Landes auf. In 


Karatonga wurde 1864 ein Küstenfahrer über die Kronen 
der Kokospalmen hinweg auf Land gesetzt, in Nandi 187P 
ein Kutter %, Meilen weit ins Innere geführt; 1883 stran- 
deten im Hafen von Apia während eines Orkans, aber in 
Folge einer Erdbebenwelle, alle vor Anker liegenden Schiffe. 
Eine ausserordentliche Welle verwüstete im März 1886 die 
Inseln Nairi und Batik in der Fiji-Grappe. 





Das neue britische Flottenprogramm. 

Die britische Admiralität scheint dem Drucke der öffent- 
lichen Meinung doch nachgegeben und sich zu einer Er- 
weiterung des ursprünglichen Schiffbauprogramms ent- 
schlossen zu Wie man der Sh. G. aus Plymouth 
schreibt, sollen vier Schlachtschiffe erster Klasse gebaut 


haben, 


werden, vom nämlichen Typ, wie die bereits in Arbeit 
genommenen Panzer „Majestic“ und „Magnificent“. Drei 
werden auf Stantswerfien hergestellt und eines ‘derselben 
soll an Privatwerfte vergeben werden. Der Preis stellt sich 
auf 20 Millionen Mark per Sehiff. Die Dimensionen sind: 
Länge 390’, Breite 75’, mittlerer Tiefgang 28’, Deplacement 
15,000 Tons. Die Schiffe sollen für gewöhnlich 16" Kn. 
und mit foreirten Zug 18 Kn laufen, ausserordentlich viel 
Kohler fassen und daher linger aufSee bleiben können, als 
irgend eins der bis jetzt schwimmenden Schiffe. Die Bauzeit 
wird auf drei Jahre geschützt. Ausserdem sollen vier 
Kanonenboote von 180' Linge, 32'/s‘ Breite und 11/4 Tief- 
gang, 1214—13'4 Kooten Fahrt gebaut werden, welche als 
Stationskanonenhoote bezeichnet werden. Dieselben werden 
aus Stahl gebaut und erhalten eine Holzhaut mit Kupfer- 
beschlag; jedes dieser Boote wird ca. 1,200,000 Mark kosten. 
Der Bau der neuen Schiffe „Powerfull* und „Terrible“, 
welehe ofliziell als die schnellsten und müchtigsten Kreuzer 
die es gieht, bezeichnet werden, soll so viel als möglich 
beschleunigt werden, Bewerbungen für den „Powerfull* sind 
bereits ausgeschrieben. Statt der anfänglich in Aussicht 
genommenen 20 Torpedobootszerstörer von der Havockklasse 
sollen im Ganzen 32 Schifle dieses Typs gebaut werden. 
Jedes derselben soll eine garantirte Geschwindigkeit von 27 
Knoten besitzen _Der Preis stellt sich auf durchsehnittlich 
640,000 Mark per Boot und man hofft, dieselben noch im 
Laufe des nächsten Fiskaljahres fertigzustellen. 


Schiffbau. 

Die Deutsche Dampfschifffahrt-Gesellschaft „Hansa“ in 
Bremen gab, wie #. Zt. berichtet, der Flensb. Schiffbau-Ges. 
zwei gleichartige grüssere Frachtdampfer in Bau, von denen 
der erste „Marienburg“ nunmehr fertiggestellt ist und am 
18, ds. seine Probefahrt machte. Diese nahm unter Be- 
theiligung von Vorstandsmitgliedern der Rhederei, sowie 
der Scbiffsbau-Gesellschaft einen sehr guten Verlauf, trotz 
des wenig angenehmen Wetters. Schiff und Maschine er- 
füllten reieblich die stipalirten Bedingungen, sodass der 
Uebernabme Seitens der Rhederei Nichts entgegenstand. — 
Die „Marienburg“ hat folgende Abmessungen : Grösste Länge 
242’0*, Breite 396", Tiefe 25'2" und ist nach den Vor- 
schriften des engl. Lloyd Classe 100 A 1 aus Siemens-Mar- 
tinstahl als Spardeckschiff gebaut. Mittschifls im eisernen 
Deckhause ist eine mit allem Comfort der Neuzeit ausge- 
stattete Kajüte mit elegantem Salon und Kammern einge- 
richtet, während die Räumlichkeiten für die Mannschaften, 
wie üblich, im Vordertheil des Schiffes sich befinden. Im 
Uebrigen ist das Schiff mit allem nöthigen und praktischen 
Schiffsinventar sebr complet ausgerüstet. 


Sport. 
Die Yachtbau-Gesellschaft des Kaiserlichen Yacht-Clubs 
macht im „Wassersport“ Folgendes bekannt: Unter Zu- 
stimmung der am 15. Januar in den Clubräumen der Kai- 


serlichen, Yacht-Clubs in Kiel statigebabten Generalversamm- 
lung der Yachtbau- Gesellschaft. hat der Bau- Ausschuss 
folgende Preise ausgesetzt: Den ersten Preis bezw. an dessen 
Stelle den Banauftrag erhält die Germania-Werft in Gaarden, 
Der zweite Preis ist dem unter dem Motto „Recht so!“ 
eingesandten Projekt zuerkannt. Die Eröffnung des Um- 
schlags ergab als Konstrukteur den Kaiserlichen Marine- 
Bauführer Aug. Müller in Kiel. Der dritte Preis ist wegen 
der völligen Gleichwerthigkeit der Projekte zweimal ver- 
theilt, ihn erhalten der Kaiserliche Marine-Baumeister Schwarz 
in Eibing und der Direktor der Schiffawerft „Neptun“, 
G. Barg in Rostock, Besondere Anerkennung erwarben 
sich das Projekt ,Navigare necesse est“ aus Berlin und das 
Projekt des Boothaners Scharstein in Ditrichsdorf. Beide 
stellen aber nach Ansicht des Ban-Ausschusses mehr einen 
schnellen, seetiichtigen Kreuzer dar, als extreme, 
moderne Rennyacht. Fingehende Beachtung fanden das 
Projekt des Kaiserlichen Marine-Bau-Inspektors Kretschmer 
in Danzig und das Projekt des Herrn E. Neven in Berlin, 
Als zwar höchst originelle, indessen mehr einem Versuch 
xleichkommende Konstruktionen konnte sie der Bau-Aus- 
schuss nicht zur Ausführung in Vorschlag bringen. 


eine 


Germanischer Lloyd. 


Der Il. Nachtrag zum Intermationalen Register des 
Germanischen Lloyd ist veröffentlicht 
Danach sind neu aufgenommen resp, neu classificirt 13 Dampfer 
und 6 Segelschiffe. Veränderungen und Correeturen, welche 
die bereits im Register pro 1894 enthaltenen Fahrzeuge be- 
treffen, verzeichnet der Bericht bei 14 Dampfern und 
34 Seglern. 


soeben worden. 





Nautische Rundschau. 


Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffahrtsgesell- 
schaft hat dem Vernehmen nach abermals zwei neue Dampfer 
von ea. 5000 Tons Tragfähigkeit bestellt und zwar wiederum 
bei deutschen Werften. Das eine der Schiffe wind die Werft 
von Blohm & Voss, das andere die Reiherstieg Schiff«werfte 
erbauen. 


* * 
* 


Die neueste Erscheinung im Weltfrachtenmarkt ist, dass 
die japanische Kohle demnächst in grossen (Juantitäten nach 
Ostindien zur Verschifflung gelangt. Schon lange machte 
sich in Bombay das Bedürfniss einer regelmässigen Dampfer- 
verbindung mit dem japanischen Inselreiche geltend, das 
Zustandekommen einer solchen scheiterte aber an der 
Schwierigkeit, für die Reise von dem Inselreich ausgehend, 
Fracht zu erhalten, In den letzten Jahren sind dert aber 
so viele Kohlenberzwerke eröffnet worden, dass zunächst 
auf dem Chinesischen Markte die australische Kohle 
"mächtigen Rivalen in dem japanischen Produkt erhalten 
hat. Nunmehr ist auch eine regelmässige Linie zwischen 
Japan und Bombay ins Leben gerufen, die den Kohlentrans- 
port nach dem letzteren Ort übernehmeu wird. Die Linie 
wird zwei unter japanischer Flagge fahrende Schiffe zählen, 
und es soll alle drei Wochen eine Expedition stattfinden, 
sodass die alljährlich in Bombay auf den Markt gebrachte 
japanische Kohle ca. 40,000 Tons betragen wird. Das erste 
Schiff dieser Linie hat bereits eine Ladung Kohlen dort 
gelöscht und Versuche, die damit angestellt, haben ergeben, 
dass der Verbrauch nur 8'/a pÜt. grüsser als bei den besten 
Waleskohlen. Der Preis derselhen ist gegenwärtig dort am 
Platze 20—22 Rs, während die japanische Kohle 14 Ra 
notirt. Die weitere Ausdehnung der japanischen Kohle im 
indischen Markte würde für die Gestaltung des Frachten- 


einen 





45 


marktes und nach Ostindien ‘einen wesentlichen Ein- 


fluss ausüben. 


von 


= + 
® 


Im englischen Unterhause hat eine von Admiral Field 
an die Vertreter der Kolonialregierung gerichtete Frage 
bezüglich der von der Regierung der Kolonie Mauritius an 
die Messageries Maritimes bezahlte Postsubsidie grosse Sen- 
sation hervorgerufen. Admiral Field konstatirte, dass die 


bemannt sind. “Unter solchen Uinsländen sei es, so meint j 
Admiral Field, geradezu unverzeiblich, diese Schiffe für die 
Aufrechterhaltung des Verkehrs einer britischen Kolonie zu 
entschüdigen. So recht der Admiral auch haben mag, wenn 
er darauf dringt, dass diese Subvention einer britischen Linie 
zugewendet werde, so sehr mag er doch auch die Geführ- 
lichkeit dieser Schiffe übertrieben haben. Hinsichtlich des 
Kanonenhervorholens besonders haben wir unsere Bedenken. 


* + 
* 


In englischen Schifffahrtablättern ist in letzter Zeit viel- 
fach der Rückgang der nationalen Schifffahrt und die unver- 
hältnissmässige Ausdehnung der fremdlindischen Kauffahrtei- 
marine dadurch erklärt worden, dass die betreffenden 





britischen Handelsamtes nicht mehr genügt, in die Lage 
versetzt sind, erfolgreich der euglischen Konkurrenz die _ 
Spitze zu bieten. Namentlich behauptet man Dies von 


Deutschland und Norwegen. Wir möchten doch daran er- 


innern, dass zufolge eines vom deutschen Reich mit der 
britischen Regierung getroffenen Abkommens ein Schiff nicht 
eher aus dem britischen Register gelöscht und ein deutsches 
Fiagpenattest erhalten kann, ehe es von Experten überholt 
und als seetüchtig erklärt worden ist. In Grossbritannien 
selbst hat man vielfach über die stricte Handhabung dieses 
Abkommens Lärm geschlagen. Soweit Deutschland in Be- 
tracht komuint, trifft diese Auslegung also gewiss nicht zu. 


” a 
. 


Die beiden neuen russischen Schlachtschiffe Sebastopol“ 
und ,,Peterpawlowsk” von je 10,960 Tons Wasserdriingung 
und 10,600 indie, Pferdekräften und 17 Kn. Geschwindigkeit, 
sowie der „Sissoi Velicki* von &880 Tons und 16 Kn. wer- 
den zu Anfang dieses Frühjahrs in Petersburg vom Stapel 
gelassen werden, 


* * 


Versicherungberichte: Von überfälligen Schiffen 
sind angekommen; „Nicolino“, „Port Yarrock“ und „Blanche“, 
Letzteres Schiff hat schon nahezu als verschollen geyolten, 
und die letzten Notirungen waren bereits auf 85 G. gestiegen. 
Trotzdem fand sich Niemand mehr der zu diesem Preise 
Rückversicherungen nehmen wollte. Nun ist das Schiff nach 
einer Reise von 174 Tagen in Valparaiso angekommen. 
Joaquim” soll Prawle Point passirt sein. „Broomhall“, not. 
70G., ,Ancaios* 6 G., „Mersey* 10 G. bez. Neu im Markte 
sind: eng). Bark „Ancona“, 28./12,, Cardiff—Rio 5 G, angeh., 
engl. Schooner ,Rimac*, Shiells—Calcutta, 4.9. abgeg. und 
3.:10., gespr. in 7° N und 26° W, not. 10 G., engl. Voll- 
schiff „County of Clare*, Faltal—Holland, gespr. 10,/11. 
10" 8, 21° W, 40 G. bez. engl. Bark „Rockwood“, 16./9., 
Iquique— U. K., not, 20—25 G,, engl. Bark „Edith Mary“, 
23.79, Leith—Rio Grande, gespr. 28./10. in 28° N u, 200 W, 
15 G. bezahlt. 
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Vereinsnachriehten. 





Nautischer Verein. 

Montag, den 22, Januar. Als neues Mitglied des Ver- 
eins wurde Herr Filler aufgenommen. Vor Eingehen in die 
Tagesordnung machte der Vorsitzende auf einen Artikel der 
„Hansa“ über Diagonal-Rettungsboote aufmerksam. Als 
Delegirte für den Vereinstag in Berlin wurden, da der 
Verein nunmehr, dank der grösseren Mitgliederzahl drei 
Stimmen abzugeben hat, auch drei Delegirte erwählt, 
nämlich die Herren Inspektor Meyer, Dr. Hühener 
und Kapt. Landerer, Es wurde alsdann, bei Besprechung 
der auf dem Vereinstage zu verhandelnden Gegenstände 
nochmals die Abblendung der Seiterlichter erörtert und 
sodann in eine Diskussion über das Wegerecht der Fisch- 
dampfer eingetreten. Allseitig wurde anerkannt, dass eine 
Beschleunigung der Entscheidung dieser Frage dringend 
erforderlich erscheine; um das Thema erschöpfender behandeln 
zu können, soll die Angelegenheit in der nächster Ver- 
sammlung nochmals durchbersthen und sodann im Vereins- 
tage vorgebracht werden. Ein Kapitäu wies darauf kin, 
dass für den Lootsendampfer vor der Elbe die Führung 
eines besonderen Abzeichens, etwa eines rothen Lichtes über 
dem weissen Toplicht, wie es der Lootsendampfer bei 
Dungeness zeige, 2u empfehlen sei. 

Verein Deutscher Seesobiffer. 

Sitzung vom 24. Januar. Nachdem als nenes Mit- 
glied Kapitän Spiesen aufgenommen, wurde der von einem 
Mitzliede früher gestellte Antrag, Ausweichsignale mit der 
Dampfpfeife für überholende Schiffe betreffend, zur Debatte 
gestellt, nach eingehender Erörterung jedoch vom Antrag- 
steller wieder zurückgezogen. Es erfolgte dann eine Be- 
rathung über den bekannten Fragebogen, betreffend die 
staatliche Ueberwachung des Sechiffbaues. Nach längerer 
eingehender Diskussion wurde über die einzelnen Punkte 
abgestimmt, mit dem Kesultate, dass sämmtliche Fragen 
mit Ausnahme des auf die Ladelinie beziiglichen Passus 
verneinend beantwortet wurden und demnach die staatliche 
Ueberwachung abgelehnt war. Zu Gunsten der Anträge 
fand sich nur eine einzige Stimme. Nachdem dieser Punkt 
der Tagesordnung erledigt, besprach man norhmals den vom 
Verein anzustrebenden Rechtsheistand für Mitglieder, die 
vor das Seeamt kommen. Bestimmte Beschlüsse wurden 
nicht gefasst, dagegen an die Presse das Ersuchen gestellt, 
für mii; lichste Verbreitung der bereits getroflenen dies- 
bezüzlichen Anordnungen sorgen zu wollen, Danach soll 
sich jedes Mitglied, dem eine seeamtliche Untersuchung be- 
vorsteht, an den Vorstand des Vereins wenden, der dann 
entweder eine Kommission einberufen wird, die sich mit der 
Sache zu beschäftigen hat, oder für einen Vertreter vor dem 
Secamte sorgt. Am nächsten Mittwoch, den 31. Januar, 
findet die ordentl. Generalversammlung statt. Tages-Ordnung: 
1. Jahresbericht, 2, Kassenbericht, 3. Vorstandswahl. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Die am Donnerstag, den 18. Januar abgehaltene, zahl- 
reich besuchte Versammlung wurde von Herrn Stührenberg 
eröffnet, welcher die als Gäste anwesenden Herren im Namen 
des Vereins willkommen hiess. Nachdem Herr Devantier 
als Mitglied aufgenommen war, wurde der Versammlung 
der Antrag des zweiten Vorsitzenden Herrn Koelle vorge- 
legt, welcher dahin geht, für die Thätigkeit des Vereins 
einen bestimmten Plan ins Auge zu fassen; Redner fordert: 
die Mitglieder auf, diesbezügliche Vorschläge zu machen, 
indem er darauf aufmerksam macht, dass jedenfalls die erste 
Aufgabe, Agitation zur Erwerbung neuer Mitglieder und 
Anbahnung der Stellenvermittelung (kostenlos) sei, Der 


Vorsitzende brachte in Erinnerung, welche Schritte auf 
diesem Gebiete bereits geschehen und welche Resultate 
dadurch erzielt. Der Geschäftsführer Herr von Ruffia 
schlägt vor einen Wochenbericht Stellensuchender an die 
Herrn Rheder abzusenden, welcher Auskunft giebt über 
Namen, Alter, Wohnung, Art des Patents, ferner Abschrift 
der Zeugnisse, beglaubigt durch den Verein, Angabe des 
letzten Schiffes bezw. Rhederei, bei welcher Stellensuchende 
gefahren. Redner hofft, dass die Herren Rheder von dieser 
bequemen Einrichtung Gebrauch machen werden. Die 
Beschlussfassung über die eingebrachten Autrige wurde auf 
die nächste Sitzung vertagt. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 24, Januar 1894. 


Die Lage unseres Frachtenmarktes hat während der 
letzten Woche keine Aenderung erfahren und wir können. 
uns nur auf unsern voriger. Bericht beziehen. 


Die Abschlüsse, soweit uns zu Ohren gekommen, sind 

die folgenden: 

„Emilie*, Chilenische Salpeterplätze/Europa 24/6 */. 1/3 direkt. 

„Anus Maria Schwalbe‘, Costa Rica/Weser oder Elbe 37/6 
Cedern. 

„Reinbek“, Sun Francisco/Kuropa 26/6 Weizen, ohne Abzug. 

„Avanti Savoia", Siid-Australien/Europa 27/6 Weizen. 

„Tercera“, Newcastle NSW/Taltal und von dort zurück mit 
Salpeter rach Europa 38/— '/. 1/8 direkt, 

„Don“, Newcastle NSW/Taltal und von dort zurück mit 
Salpeter nach Europa 38/— ‘j. 1/3 direkt. 

„Annie Berner“, Jucatan/Europa 30/— Farbholz, 

„Brazilian“, Jucatan/Europa 30/— Farbehoiz. 

„Gulf Stream“, Buenos Ayres/Earopa 20/— Weizen u. Mais. 


„Beneleuch“, Pa * n 20/— n on -R 
„Ambassador“, Parana-Fluss/ » Br a 
„Pleiad“, 7 = » 26/6 ron 
„Ihe Frederick“, ,, = » 2wo/— a. a he 
„Glenafton“, a: 26/— 7 a Se 


„Panama“, Hamburg/Bahia £ 600. 
„Blenbeim“, Antwerpen/Rio de Janeiro 14,6. 
„Eupbrates”, Antwerpen,;San Francisco 12/—. 
„Alastor* 624 Tous Reg., London/Tosmania £ 824, 
„Birma“, Cardiff/Rio 14/3. 
»Melete", ,„ /Iquique 10/6 f. c. 
„City of Glasgow“, Cardift/Esquimault 14/6. 
„Anaurus“, Cardif;Capetown 12/—. 
„Cape York“, Cardiff/Japan 15/— 2 Hüfen. 
„King Alfred”, Swansea/Reanion 12/6. 
„Celric the Saxon“, Tyne/San Francisco 12/—. 
New-Yorker Frachtenbericht. 
New-York, den 12. Januar. 
Dampferfrachten haben sich in der verfiossenen Woche 
nicht merkenswerth geiindert. Theilfrachten für Getreide 
sind etwas fester, während die Nachfrage für Vollladungen 
beschränkt ist und sich auf die Deckung einer Anzahl 
zurückgebliebenen Waare beschränkt. Der Mangel an 
passenden Dampfern hat es den Rhedern bis jetzt ermöglicht, 
sich volle Raten auszubedingen, während in einem Faille 
wiewohl die 
Die Baumwoll- 


offenbar eine Avance gewährt worden ist, 
Ladung nicht nach Cork f. O. bestiromt ist. 

häfen verhalten sich ruhig, Galveston ausgenommen, das für 
diese Jahreszeit noch in ungewohnter Thätigkeit begriffen 
ist, sodass prompte Schiffe dort noch in guter Nachfrage 


stehen. Die Saison für Kubazucker ist nunmehr im Flor 


= A 


i} 
i 
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und Dampfer können zu lohnmenden Frachten’ dauernde 
Beschäftigung in dieser Branche finden; sofern sich die 
Raumte nicht zu sehr herandringt. steht in diesem Geschäft 
eine Avance in den Frachten in Aussicht. — Im Segler- 
markt bleibt die Lage günzlich unverändert, sodass nicht 
ein einzelner Fall von Interesse zu verzeichnen ist. 








I nm “Mehl in ! ne 
Wir notiren Getreide | ‚Pro Säcken | Manns 
| visionen. iy Oelkuch., Rut 


Liverpool, Dpfr. |3"/4d 17/6a20/ |11/3a12/6 10/a15/ 











London, Dpfr. dd 20/ 12/6 '15/a20/ 
Glasgow, Dpfr. |4d 20, 12/6 '15/al7/6 
Bristol la 26/ 12/6 17/6 
Hull 4d 20) LBs 17/6a20/ 
Leith 4d 1201 12.6 120, 
Newcastle 4d 120! ai ‚20/ 
Hamburg 5a | 116 «ts. 50 mk. 
Rotterdam, Te.a7 ge. (17 eis. |13 cts. ‚12@16e. 
Amsterdam, T'he. 17 ots. ld ota. | 12al6e. 
Copenhagen, B/10% 125/ (20/ ‚257 
Bordeaux, 3/6 gefrg. 35045 ct. 2öc. $8. 
Antwerpen. BYd ‘Las 12/6 Bu) 
Bremen, Nom'l 90 (eee 
Marseille Nom'l 25/ |20/ 22/6. 





Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr, 6/32d. 
Hamburg 9/64c, — Rotterdam 27'/gc. — Amsterdam 27'/ge, 
Antwerpen 6/32d. — Bremen 5/32d, — 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f, 2 Ver. Kön. Continent. Shanghai 
C 


NY. Direct. 
Getreide per 
Dampfer 3/6 3/6 8/8 BIB waa 
Raff. Petrol. 
perSegl =... 1/6a2/6 Nom’! = 22¢, 
Hongkong. Java. Caloutta. Japan, 
Getreide per Dampfer ...... 0 ccceee Hnerer ewes 
Raff. Petrol. per Segel. 17e. 180200.  14"/2c. 18alM/ge. 





Büchersaal. 
Almanach für die k. und k. Kriegsmarine 1894 Mit 
Genehmigung des k. und k. Reichs - Kriegsministeriums, 
herausgegeben von der Redaktion der Mittheilungen aus 
dem Gebiete des Seewesens, Pola. In 
Gerold & Comp.. Wien. Preis 4 Mark. 
Wir hatten wiederholt Gelegenheit, diesen vortrefflichen 
Kalender, in dem die ausfiihrlichsten Angaben über alle 
Kriegstlotten der Welt in gedriingter Form zusammengestellt 
sind, lobend hervorzuheben. 
scheidet sich hinsichtlich der Anordnung des Stoffes nicht 


Commission bei 


Auch der neue Jahrgung unter- 


von seinen Vorgängern, wohl aber durch den vermehrten 
Inhalt, indem die inzwischen ganz oder theilweise fertig 
gestellten oder in Bau gegebenen Schiffe, die in früheren 
Ausgaben noch nicht berücksichtigt waren, Aufnahme ge- 
funden haben, Die Zahl ist dem- 
entsprechend auf 150 gestiegen. 
reichen Inhalts aus Rücksicht auf den 
beschränkten Raum unseres Blattes absehen, empfehlen das 
Buch aber allen Seeleuten Reihe 
werthvoller, auch für Kauffahrteileute unenthehrlicher Infor- 
mationen enthält. 

Die tropischen Orkane der Südsee zwischen Australien 
und den Paumotu-Inseln von E. Knipping. Früher Direktor, 
des Meteorologischen in Tokio (Japan) 
Aus dem Archiv der Deutschen Seewarte. 
Rn 


der Panzerschiffsskizzen 
Von einer Wiedergabe des 


nissen wir diesmal 


aufs beste, das es eime 


Observatoriums 
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Ueher die bis jetzt noch selten beschriebenen Cyclone 
der Südsee verbreitet sich das kleine Werk des bekannter. 
Meteorologen, dessen Erscheinen bei der Dürftigkeit der 
bisherigen Litteratur über diesen Gegenstand von allen See- 
leuten mit Freuden begrüsst werden dürfte. Nach einer 
einleitenden Bemerkung üler die Windverhältnisse, die 
Ursache des Nordwestmonsons und des gestörten Passates 
erörtert der Verfasser an der Hand eines umfangreichen 
Beobachtungsmaterials die Bedingung des Vorkommens vor 
Orkanen, die Häufigkeit ihres Auftretens je nach der Gegend. 
und nach den verschiedenen Monaten, ihre Bahnen, Scheitel- 


‘Yage; den Hanptheerd der Orkane und beschreibt die 


Begleiterscheinungen als Barometerschwankungen, Anzeichen 
einer zu erwartenden eyklonischen Störung etc. und giebt 
schlieaslie den Schiffsführern werthvolle Winke für das 
Manöveriren beim Heranuahen eines Orkans. Dem Werke 
sink Karten beigefügt, welche die geographische Verbreitung 
der Orkune und ihre Bahnen verauschaulichen. 





Das „Anticorrosivum‘“. 





Im Maschinen- und Dampfbetrieb verhält man sich im 
Allgemeinen Neuerungen und Verbesserungen gegenüber oft 
ablehnend und ein gewisser Skeptieismus veranlasst in solchem 
Falle wohl bie und da zu der Bemerkung: „warum soll 
denn ich der Probirstein sein, mögen Andere versuchen, 
dann werde auch ich sehen, ob die Sache sich von Vortheil 
für mich erweist“, 

Unter diesem Gesichtspunkte hält es oft schwer, dass 
sich das wirklich Gediegene und Brauchbare, Bahn bricht, 
dazu bedarf es mitunter Jahre, bevor dessen Vortheile ganz 
begriffen and erfasst sind und bis der Nutzen einer epoche- 
machenden Erfindung Allgemeingut geworden. 


Eine Ausnshme von dieser fast zur Regel gewordenen 
Anschanungsweise ist bei dem in dem meisten Industrie- 
staaten eingeführten und patentirten Schutzmittel „Anticor- 
rosivum” erfreulicherweise hervorgetreten. 

Das „Anticorrosium“ ist ein Lackpriiparat, bestimmt in 
erster Linie die Dampfkessel gegen Rost und Kesselstein 
zu schützen. Die hervorragenden Eigenschaften dieses 
Mittels, welches einem Dampfdurek von 30 Athmosphiren 
widersteht, ohne zu zerrinnen, von Säuren nicht sngegriflen 
wird und 2 Stunden nach erfolgtem Auftragen sich fest und 
innig mit der Metalloberfläche verbunden hat, dürften ihm 
zweifellos den ersten Platz unter den bis jetzt angewandten 
Schutzmitteln einräumen. 

Nachdem der Kessel von Rost und Kesselstein möglichst 
gereinigt worden, soll derselbe in etwas angewärmtem Zustande 
gestrichen werden. Der Anstrich 
und darf der zweite Anstrich erst erfolgen. 
Vor dem Anstreichen ist der Kessel mit einer 
und sodann mit einem 
dass beim An- 


ist zweimm] zu bewirken 
wenn (ler erste 
trocken ist. 
Stahldrahthiirste gut auszubürsten 
Handfeger alızufegen. Es ist zu henchten, 
streichen sümmitliche Mannlöcher geöffnet sind und dass zu 
dieser Vorrichtung eine Sturmlaterne in Anwendung kommt. 
Zwei Stunden nach dem Anstrich kann bereits wieder. Wasser 
in den Kessel gelassen werden. 

Die gestrichenen Flüchen sind dem schädlichen Einflusse 
des siurehaltigen Speisewassers entzogen, Corrosionen sind 
ausgeschlossen, Der sich etwa gzelildete 
an den Wänden und kann mit 
Ein solcher 


Anstrich hält erfahrungsgemäss länger wie 6 Monate tadel- 


daher ganz 
Kesselstein haftet nur lose 


Hilfe eines Kehrbesens leicht entfernt werden. 


los vor. 
Die Vortheile, welehe sich aus der Verwendung des 
Anticorrosivum ergaben, lassen sich in Folgendem kurz 


zusammenfassen: 


eee 
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1. Die Kessel werden eine erheblich längere Gebrauchs- 
dauer haben wie bisher; 

2. eine Ausserbetriebsetzung der Kessel ist nicht erfor- 
derlich; 

3. die Explosionsgefahr, oft durch versteckt liegende 
Corrosionen hervorgerufen, wird beseitigt, sofern für erstere 
nicht andere Faktoren angeführt werden müssen ; 

4. da Dampfkessel sehr werthvolle und theure Objekte 
sind, so berechnet sich die erzielte Ersparniss oft nach vielen 
Tausenden von Mark, 

Beim Anstrich von Metallen, Holz und Stein unter 
Wasser, hat sich das Präparat vorzüglich bewährt, nament- 
lich zeigten damit gestrichene Schiffsisden, Tanks, Pontons, 
Dampfschornsteine, Gaskessel, Locomobilen und sonstige 
Eisenkonstruktionen, welche Wind und Wetter ausgesetzt 
sind, selbst nach lüngerem Gebrauche nicht die mindesten 
Corrosionen. Das Ansetzen der Schalthiere ete. an die 


Lh Annener 
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Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
Ordentliche 
General - Versammlung 


Mittwoch, den 31. Januar 1894. 
prac. 8 Uhr Abends. 
Tagesordnung: 

1) Geschiiltshericht: 
2) Kassenbericht: 
8) Vorstandswahl ; 


eT eee 


Schiffshöden entfällt, wenn der Anstrich mit Anticorrosivum, 
welches stets eine glatte Oberfläche behält und weder 
springt noch rissig wird, vorhanden ist. Insbesondere bleibt 
das so schädliche Corrodiren der Metallböden ausgeschlossen. 

Das Präparat ist sehr ausdehnungsfähig, es deckt vor- 
züglich und kann man mit 1 kg der Masse eine Fläche von 
6—20() m bestreichen. Der Verbrauch ist sonach ein 
sehr minimaler, so dass die Beschaffungskosten des Mittel; 
gegenüber den damit zu erzielenden Vortheilen kaum in 
Frage kommen dürften. 

Von dem hiesigen Depositair ist uns eine Anzahl von 
Altesten vorgelegt worder, in denen Dampfkesselbesitzer 
die Vorzüglichkeit der Antikorrosivum bestätigt haben, 
Mehrere der betreffenden Angaben beziehen sich auf Schifls- 
kessel, sodass'wir keinen Anstand nehmen, das Prüparat zuk 
empfehlen. 


Gussstahlwerk (Act.-Ges.) 





fertigt in seinen seit 1865 bestehenden and in den letzten Jahren bedentend ver- 


4) Erledigung etwaiger eingegangenen | grösserten und verbesserten Anlagen aus 


per vorstung. | Tiegelpussstahl, Martinstahl, Flusseisen: 


Schmiedestücke, rolı und Iwarbwitet, bis zum Gewicht von 3000 ke. 


Navigationsschule zu Elsfleth. Fagongussstücke jeder Form und Grüsse vom kleinsten Gewichte bis zum Höchst- 


ge...chte von 15000 ky, roh und bearbeitet unter Gewährleistung für sau- 





Beginn des Schiffercursus |, März und 
I. October. Dauer desselben 5 Monate. 


Beginn des $teuermannscursus: 
I. Januar, I. Juni und I. October. 


Dauer desselben 7 Monate, 
Beginn des Vorcursus 


beren Guss, sowie zweekontspreehende Härte und Zihigkeit des Materials für 


Eisenbahnen, Locomotiv- und Maschinenfabriken, 
Hammer- und Walzwarke, Schiffswerfte, Aufberei- 
tungen, Drahtziehereien u. s. w. 


(Vorbereitung zum Steuermannscursus) | sowie Waggon-Bufferiedern, Gewehrlaufstäbe, Gewehrläufe und Waffentheile, Wailz- 


I. April, I. August, I. November. 
Dauer desselben 2 Monate. 


Nähere Auskunft ertheilt der Unter- | PO O9O99099000909909900909090 099 


;. A. Steinheil Söhne 


optisch-astronomische Werkstätte 


zeichnete Dr. Behrmann. 


Nautischer Verein. 


am Montag, den 29, Januar 1894, 


stahl, kaltgezogene nahtlose Röhren aus Tiegelgussstahl für Fahrradfabriken ete. 





München. 


Telegramm - Adresse: Optik München 


Auf Verlangen Preislisten her: 


Abends 8 Uhr 
Dammthor - Pavillon. 


Tagesordnung: Wegerecht der Fisch- 
dampfer. 


und Marine-Fernrobre, photographiscke Fernrohre, Kometen - Handsucher, 
Ablesefernrohre, Tuben, Refroctoren, Passage - Instrumente und Prismen, 
Spectralapparate, Plan- um Plinparallelgliiser, Loupen ete. ete. 

2. panorthische Doppelfernrohre und Menocles für Theater und Marine, 

3. ag ea Objective, Prismen, Einstell - Loupen, Detectiv - Cameras, 

Tern-Objective, Momentversehlisse etc. ete, 


l. astronomische Objective, Objective zur Himmelsphotographie, Oculare, m 
G 








Der Vorstand. 


. 


O909009090990099909 








Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 








Erscheinungsweise. 
Mie Hansa’, Deutsche nautische Zeitschrift | 
erscheint jeden Sonnabend, | 


Bestellungen. 


Alle Buchhandiungen, Postimter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagsbandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: . Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
zu richten an Capitän ji. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. | 

Geldsendungen und ar TTT ens 
heiten an die Verlagshand une Eckarde & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1, 






Preis. 


Im Buchhandel vierteljübrlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark bv Pfg. 


Einzelne Nummern A & Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigeapaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf, berechnet. 


Anpahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 


n Bremen dureli 
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Frühere Jahrgänge (1864 1. 1) ınd Komnenn der „Hansa” werden, soweit vorhanden, zu ermässigien Preisen abgegeben. 
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Auf dem Ausguck. 





Je näher die Vollendung des Nordostseekanals 
heranrückt, um so wichtiger wird es für alle bei 
Handel und Schifffahrt Betheiligten, sich Klarheit 
über die Verkehrsverschiebungen zu verschaffen, 
die voraussichtlich mit seiner Eröffnung eintreten 
dürften. Dabei treten zunächst drei Hauptpunkte 
in den Vordergrund, einmal die oft ventilirte und 
viel umstrittene Frage, wieviel der Schiffe, welche 
bislang noch den Kurs um Skagen genommen, um 
der Fahrtabkürzung willen, welche die neue Fahr- 
strasse bietet, hinfür diese benutzen werden, weiter, 
welché Erweiterung der bereits bestehenden und 
wie viele neue Handelsbeziehungen von der Eröfl- 
nung des Kanals zu erwarten sind und schliesslich, 
welchen deutschen Häfen dadurch Aussicht auf 
Vergrösserung ihres Hafenverkehrs, bezw. ihres 
Handels geboten ist. Ist es schon schwierig den 
gegenwärtigen Verkehr durch den Sund mit an- 
nähernder Genauigkeit festzustellen, so lässt sich 
selbstverständlich mit noch weniger Sicherheit in 
Voraus bestimmen, welcher Theil dieses Verkehrs 
hinfort abgezweigt werden und seinen Weg über 
den neuen Kanal nehmen dürfte und ebensowenig 
ist es möglich, mit Sicherheit die weiteren Ver- 
änderungen im Handelsverkehr vorauszusagen. 
Eines hat die Erfahrung bei ähnlichen Kanalunter- 
nehmen freilich gelehrt, dass die Frequenz in der 
Regel schon wenige Jahre nach der Eröffnung die 
kühnsten Erwartungen übertroffen hat. 








Nichtsdestoweniger gilt es heute schon für die 
deutschen Schifffahrtsinteressenf, sich auf die 
bevorstehenden Umwälzungen vorzubereiten, und 
den Hebel zur rechten Zeit anzusetzen, um sich 
die Vortheile der neuen Handelsstrasse zu sichern, 
denn mehr wie in jedem anderen Erwerbszweig 
gilt es im Seehandel, dass, was man von der 
Minute ausgeschlagen, keine Ewigkeit zurückbringt. 
Einen Mahnruf, an die Vertreter der Seehandels- 
plätze, die Neugestaltung des Verkehrs mit der 
Eröffnung des Nordostseekanals scharf ins Auge zu 
fassen, bildet eine vor Kurzem erschienene Schrift, 
des in weiteren volkswirthschaftlichen Kreisen 
bekannten Geheimen Commerzienrath Sartori in 
Kiel, „Der Nordostseekanal und die Deutschen 
Seehäfen‘‘,*) so betitelt sich das Werk, das im 
Anschluss an eine frühere Brochure des Verfassers, 
in welcher die Vortheile erörtert, die für den Hafen 
von Kiel aus der Eröffnung*des Kanals zu erwarten, 
den Zweck erfüllen soll, die Gemeinsamkeit der 
Interessent der deutschen Seehäfen an der wirth- 
schaftlichen Nutzbarmachung darzulegen und eine 
geschlossene Vertretung dieser Interessen zu’ ver- 
anlassen. 

An der Hand eines sehr umfangreichen stati- 
stischen Materials weist der Verfasser nach, dass 
der Canalverkehr voraussichtlich die von der 


+) „Der Nord-Ostsee-Canal und die Deutschen Seehäfen* 
Von August Sartori, Geheimer Commerzienrath. Mit 6 
Anlagen. Verlag von Ernst Mittler & Sohn, Königl. Hof- 
buchhandlung, Berlin, Kochstrasse 68—70. 
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Regierung veranschlagte Höhe, welcher der Schiffs- 
verkehr durch den Sund während der Jahre 1871/80 
zu Grunde gelegt ist, ganz erheblich übersteigen 
werde, weil die wachsende Ausdehnung der Schiff- 
fahrt, bei diesen Berechnungen unberücksichtigt 
geblieben ist, Während nach der Regierungsvorlage 
der Gesammtverkehr im Jahresdurchschnitt (1871 
—80) 41,504 Schiffe mit rund zwölf Millionen Tons 
betrug und danach für den Kanal, unter Abrechnung 
des auch in Zukunft den Weg um Skagen nehmen- 
den Schifitheiles, die Frequenz auf 18,000 Schiffe 
mit rund fünfeinhaib Millionen Tons geschätzt 
wird, geben die von Dahlstrém angestellten und 
in seiner Schrift über die projektirten Bau- und 
Betriebseinrichtungen des Nordostseekanals ver- 
öffentlichten Erhebungen über den Sundverkehr, 
dass in den zehn Jahren 1880/89 sich die Tonnen- 
zahl um durchschnittlich 2,6 pCt. vermehrt hat, 
sodass man, die Stetigkeit dieser Zunahme voraus- 
setzend, für das Jahr 1895 den gesammten Nord- 
ostseeverkehr bereits zu achtzehn und einer halben 
Million Tons annehmen kann. 


Um welchen bedeutenden Verkehr zwischen 
Nord- und Ostsee es sich überhaupt handelt, dar- 
über giebt eine der Denkschrift Sartori’s angeheftete 
Tabelle einen ausreichenden Anhalt. Dieselbe ist 
in Ermangelung amtlicher Unterlagen auf Grund 
möglichst zuverlässig veranstalteter privater Ermitte- 
lungen entworfen und umfasst als Beispiel den 
regelmässigen Schifffahrtsverkehr für den Monat 
October 1891. Derselbe betrug 2199 Schiffe mit 
1,557,709 Tons. Die in der erwähnten Tabelle 
getroffene Anordnung ermöglicht es, sofort einen 
Ueberblick zu gewinnen, wieviel von dieser sich 
hin und her bewegenden Schiffräumte voraussicht- 
lich für den Kanalverkehr gewonnen werden kann, 
indem der Verkehr aus jenen Häfen mit der Ost- 
see, welche mit Rücksicht auf die erhebliche Weg- 
abkiirzung, die neue Wasserstrasse voraussichtlich 


“benutzen werden, besonders zusammengestellt ist, 
während ebenso die Verkehrszahlen für solche 
Plätze, nach welchen die Fahrt durch den Nord- 
ostseekanal keine Vortheile gegenüber der Skagen- 
fahrt bietet, summarisch angegeben sind. Als 
erstere rechnet Sartori die Elbe-, Weser- und 
Emshäfen, Amsterdam, Rotterdam, Belgien, Eng- 
lischer Canal und weiter, London, Grimsby, Hull, 
während er die englischen Häfen nördlich von 
Hull als für die Kanalfrequenz nicht mehr in 
Betracht kommend, ansieht. Dann entfallen unter 
die erstere Kategorie 1488 Fahrzeuge mit 1,091,085 
Tons, oder 70,044 Procent des Gesammtver- 
kehrs, während für die Skagenfahrt 711 Schiffe 
mit 466,624 Tons oder 29,956 pÜt. des Gesammt- 
verkehrs übrig bleiben. Diese Zahlen über den 
Nord-Ostsee-Verkehr weisen recht beträchtliche 
Verkehrsmengen auf. Darf man sie auch nicht 


ohne weiteres verzwilflachen, um das Jahresquan- 
tum zu erhalten, da der Verkehr in den einzelnen 
Monaten naturgemäss kein gleichmässiger ist, so 
doch erkennen, dass die errechneten 
Grundlagen der Regierungsvorlage für den Nord- 
Ostsee-Kanal bedeutend überschritten sind. 

Besonders beachtenswerth scheint uns die 
Ansicht des Verfassers hinsichtlich des Einflusses 
des Nord-Ostsee-Kanals auf die Ausgestaltung der 
deutschen Küstenschifffahrt, und des damit ver- 
knüpften wirthschaftlichen Aufschwunges in Handel 
und Industrie: 

„Auf dem Gebiet der inneren deutschen Küsten- 
schifffahrt zwischen den Häfen der Nord- und 
Ostsee (den Rheinhafen Rotterdam mit einge- 
schlossen) ist eine ganz bedeutende Lücke vor- 
handen. 

Der gesammte, jetzt über See vermittelte 
Verkehr zwischen den deutschen Küstenplätzen 
der Ost- und Nordsee beträgt Oktober 1891 nur 
146 Schiffe mit 44,709 Reg.-Tons. Dieser deutsche 
Nord-Ostsee-Verkehr nimmt also nur etwa den 
15. Theil an Schiffszahl und den 35. Theil an 
Tonnengehalt des gesammten Nord-Ostsee-Verkehrs 
von 2199 Schiffen mit 1,557,709 Reg.-Tons ein. 
Wenn auch hierbei die Angaben für Mecklenburg 
ganz fehlen und für Lübeck nicht vollzählig sein 
dürften, so zeigt doch diese Verkehrsnachweisung, 
dass der Nordostseekanal gerade den deutschen 
Hafenplätzen im unmittelbaren Verkehr Nutzen 
bringen wird. 

Die Hebung der Küstenschifffahrt, die vielfach 
noch das Gebiet der Segler ist, wird aber dazu 
beitragen, sowohl im Interesse der Handels- wie 
der Kriegsmarine die Zahl der seemännischen Be- 
völkerung zu steigern, an der es erfahrungsmässig . 
gegenüber den zunehmenden Anforderungen der 
Kriegsmarine bei uns ganz erheblich mangelt. 

Die geringen Verkehrsverhältnisse der deutschen 
Hafenplätze lassen aber weiter noch erkennen, dass 
gerade der Verkehr aus den Industriegegenden 
des Westens nach den landwirthschaftliche Produkte 
ausführenden Häfen der Ostsee zur Zeit noch ein 
minimaler ist, und auch hier der wirthschaftlich 
so vortheilhafte gegenseitige Austausch auf dem 
billigen Wasserwege einer Steigerung und zum 
Theil völligen Neuschaffung in betriichtlichem 
Maasse fähig ist. 

Der Verkehr der gesammten Ostseehifen mit 
den deutschen Häfen der Nordsee, einschliesslich 
Rotterdam, beträgt nach der vorerwähnten Tabelle 
für den Monat Oktober 1891 323 Schiffe mit 
141,355 Reg.-Tons. Von dem gesammten Ostsee- 
Verkehr mit der gesammten Nordsee von 2199 
Schiffen mit 1,557,709 Reg.-Tons abgezogen ergiebt 
dies, dass die nichtdeutschen Häfen der Nordsee 
und in weiterer Entfernung einen Verkehr von 


lassen sie 


1876 Schiffen und 1,416,554 Reg.-Tons mit den 
gesammten Östseehäfen haben. 

Der Verkehr der deutschen Nordseehäfen mit 
der gesammten Ostsee macht daber im Verhältniss 
zum ganzen Verkehr bisher nur einen kleinen 
Theil aus, was nicht verwunderlich ist, weil gerade 
die deutschen Nordseehäfen bisher, bei dem Fehlen 
eines Nord-Ostsee-Kanals, den ungünstigsten Weg 
nach der Ostsee haben. Hier wird also der grössere 
Einfluss der Verbesserung der Verkehrsmöglich- 
keiten durch die Kanalfahrt sich ebenfalls bei den 
deutschen Nordseehäfen stark geltend machen.“ 

Leider ist es uns, mit Rücksicht auf den be- 
schränkten Raum unseres Blattes nicht möglich, 
die hochinteressanten Ausführungen des Verfassers 
eingehender zu verfolgen, welche weiter die in 
Folge der Eröffnung des Kanals zu erwartende 
Herstellung von Industrien und neuen Beziehungen, 
die sich als Nothwendigkeit ergebende Einrichtung 
von Freihäfen und eines Umschlagplatzes (Kiel) 
am Nord-Ostseekanal erschöpfend behandeln. Ab- 
gesehen von dem reichhaltigen und mit ausser- 
ordentlichem Fleiss sorgsam gesammelten Zahlen- 
material, bietet das Werk so viele bemerkenswerthe 
Anregungen und behandelt den Stoff in so um- 
fassender Weise, dass es auch weit über die 
specifischen Anforderungen der Seehandelskreise 
hinausgreift und die allgemeinen volkswirthschaft- 
lichen Interessen in einer Weise berücksichtigt, 
die uns sofort erkennen lässt, dass der Verfasser 
ein Mann von scharfem Blick wie umfangreicher 
Kenntniss auf dem so verwickelten Gebiete der 
Nationalökonomie ist. 





Der Streit zwischen Theorie 
und Praxis in der britischen Marine. 





Die britische Admiralität hat sich in den 
letzten Monaten in keiner beneidenswerthen Lage 
befunden. Kaum hatte sich der im Parlamente 
und der Presse über das neue Marineprogramm 
entfesselte Sturm gelegt, als ein Ereigniss eintrat, 
das wie besonders dazu geschaffen 
Vertrauen auf die Wehrfüähigkeit der Seemacht 
Grossbritanniens auf eine harte Probe zu stellen. 

Das neue Schlachtschiff „Resolution“, eines 
der acht Schiffe vom Royal-Sovereign-Typ, einer 
Klasse, die gewissermaassen als das Rückgrat des 
britischen Flottenmaterials angesehen werden muss, 
verliess am 18. December den Hafen von Plymouth, 


schien, das 


um seine erste Reise anzutreten, die das Schiff 
nach Gibraltar führen sollte, und’ eine Woche 


später war das Schiff bereits wieder wegen Havarie 
in Queenstown eingelaufen. Ein in den „Times“ 
vom 25. December veröffentlichtes Reutertelegramm 
gab als Ursache der Rückkehr an, dass das Schilf 
im Golf von Biskaya einen firchterlichen Sturm 





Mite... 


bestanden, der drei Tage lang anhielt. Die 
„Resolution* war, da sie bei der hohen See 
nahezu manöverirunfähig geworden, in der grössten 
Gefahr. Hunderte von Tons Wasser drangen in 
das Zwischendeck und éines der Boote wurde zer- 
trümmert, Das Schiff hat im Verband so sehr 
gelitten, dass es nach Portsmouth zurückkehren 
musste, so meldet die erwähnte Quelle, um dort 
gründlich überholt und reparirt zu werden, ehe es 
eine neue Reise antreten kann. Ein am folgenden 
Tage, dem 26. December, veröffentlichtes Telegramm 
des nämlichen Nachrichtenbureaus liess die Zustünde 
in noch schlimmerem Lichte erscheinen: Es hiess 
darin, dass das Schiff im Hafen von Queenstown 
in Folge der losgesprungenen Nieten noch stark 
lecke und dass die Reparaturkosten auf mindestens 
15.000 Pfd. Sterl. veranschlagt werden. 


Waren diese Mittheilungen schon geeignet, 
Beunruhigung und Misstrauen in die Seetüchtigkeit 
der „Resolution* hervorzurufen, so wurde dieses 
Gefühl noch gesteigert durch einen mit Genehmigung 
des Admiral de Horsey in dem nämlichen Blatte 
veröffentlichten Brief eines Officiers des Schifles, 
Die Epistel dieses Seemannes, den der Admiral 
in einigen begleitenden Worten als „a good officer 
with plenty of pluck and scientific in a practical 
way“ bezeichnete, enthielt u. A. folgende Bemer- 
kungen: 

„In allen Schiffen dieser Klasse spielt die 
Stabilitätsfrage eine grosse Rolle. Alle anderen 
Panzer dieses Typs sind vor dem Auslaufen 
Stabilitätsversuchen unterzogen worden, während 
man sich in unserem Falle mit theoretischen Be- 
rechnungen begnügte. Diese ergaben, dass das 
Schiff bei einer Neigung von 38° das grüsste Auf- 
richtungsmoment besitzt und dass über diese Schief- 
lage hinaus sich die Stabilität rasch verringert, 
bis sie bei 65 Grad gänzlich aufhört. Man kann 
sich vorstellen, wie uns zu Muthe war, als wir 
beim Ausgehen fanden, dass schon bei mässiger 
Dünung unser Schiff bis 42 Gral nach jeder Seite 
hin rollte. Dann kam einer der schwersten Stürme, 
die ich je erlebt habe. Die See lief schlecht ge- 
rechnet 40° hoch und in den Böen peitschte der 
Hagel aufs Wasser, dass nur ein ständiger Gischt 
zu sehen war. Tonnenweise drang das Wasser 
durch die Decköffnungen in die Räume. Im 
Kesselraum stand einmal das Wasser 5° hoch, 
sodass alle Lucken verschlossen werden mussten 
und nur eine kleine Kappe mittschiffs für Ein- 
und Ausgehen konnte offen gehalten werden. Wir 
lagen mit dem Kopf gegen die See, langsam 
vorausdampfend, und Alle wussten wir, dass eine 
Unachtsamkeit des Steurers oder ein Niederbrechen 
der Dampfsteuerung Schiff unfehlbar 
Kentern gebracht hätte. Am anderen Tage war 
das Wetter ruhiger, aber, wiewohl unser Kohlen- 


das zum 
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vorrath auf die Neige ging, wagten wir es, der 
noch immer hohen See wegen, doch noch nicht ab- 
zuhalten, aus Furcht, dass das Schiff kentern 
würde. Dieser eridente Mangel an Stabilität des 
Schiffes ist entschieden eine bedenkliche Erscheinung. 

Soweit der Bericht des tüchtigen praktisch- 
theoretisch gebildeten Ofhziers. 

ts lässt sich denken, dass auf diese Veröffent- 
lichung hin Interpellationen in beiden Parlamenten 
erfolgten, wo man den Sachverhalt klar zu sehen 
wünschte. Von den Vertretern der Admiralität 
wurden Antworten gegeben, aus denen man 
wie gewöhnlich in solchen Fällen — alles Mögliche 
herauslesen, nur keine Klarheit erlangen konnte. 
Dagegen erschien in den ersten Tagen des Januar 
im „Engineering“ ein offenbar von dem Konstruk- 
tionsdepartement der Admiralität inspirirter Artikel, 
in dem die von Seiten der Offiziere des Schiffes 
aufgestellten Behauptungen widerlegt wurden und 
auf Grund theoretischer Beweise nachgewiesen 
wurde, dass die „Resolution“ völlig ausreichende 
Stabilität besitze. So streng sachlich diese Ent- 
gegnung auch gehalten war, so verstand es der 
Verfasser, wenn auch verschleiert, doch immerhin 
erkennbar, durchblicken zu lassen, dass die Er- 
innerung an den im Jahre 1870 unter ähnlichen 
Witterungsverbältnissen gekenterten „Captain“ bei 
der Besatzung der „Resolution“ wohl eine sehr 
lebhafte gewesen ist und in der Folge ihre Dar- 
stellungen des Verhaltens dieses letzteren Schiffes 
stark übertrieben erscheinen muss. Diese gewisser- 
maassen anonyme Pressfehde zwischen den beiden 
Departementen, der Marine-Schiffbaukonstrukteure 
und der Offiziere, bildet ein interessantes Kapitel 
in dem immerwährenden Kampf zwischen Theorie 
und Praxis, der auch in der britischen Marine 
nicht weniger lebhaft zu sein scheint als anderswo. 

„Es ist eine alte Geschichte, doch bleibt sie ewig neu 
Und wenn sie just passiret, bringt man's der Presse hei.“ 

Ohne uns in den Streit mischen zu wollen, 
können wir uns doch nicht versagen, Einiges aus 
dem Artikel der „Engineering“ wiederzugeben, 
da viele werthvolle Aufklärungen darin enthalten 
sind über das Wesen der Stabilität und die Be- 
wegungen der Schiffe in hohem Seegang, die be- 
sonders für Praktiker interessant sind, 

„Eine Thatsache ist es“, so schreibt der Ver- 
fasser nach einigen Bemerkungen über den Vor- 
wurf des Admiral de Horsey, die Schiffe der 
Victoria-Klasse seien zu kopfschwer, „dass die 
Marineofficiere die alten Segelschiffstraditionen 
nicht über Bord werfen können. Dies zeigt sich 
recht in der Bemerkung des theoretisch-praktischen 
Öffiziers: „Die Stabilität des Schiffes erreicht ihr 
Maximum bei einer Neigung von 38° und nimmt 
dann rapide ab, bis sie bei 65° gänzlich aufhört“, 
Es mag richtig sein, dass das Schiff sein grösstes 


Aufrichtungsvermögen bei 38° hat, aber in einem 
Fahrzeug ohne Segel nimmt auch über diesen 
Winkel hinaus die Möglichkeit, dass es sich wieder 
aufrichte, keineswegs rasch ab. Das Rollen eines 
Schiffes im Seegang ist einzig und allein die Wir- 
kung des durch die Wellenbewegung gegebenen 
Impulses. Andere Kräfte können das Rollen zwar 
vermindern, aber seine einzige Ursache bleibt der 
Seegang. Das Studium dieses Gegenstandes ist 
von grossem Interesse, aber auch sehr komplicirter 
Natur, wie alle Forschungen, die sich mit der 
Wellenbewegung beschäftigen. Einige Thatsachen 
mögen hier jedoch Erwähnung finden. 


Zuerst ist es nicht unbedingt nothwendig, dass 
die höchsten Wellen auch gleichzeitig das stärkste 
Rollen hervorbringen müssen. Der theoretisch- 
praktische Officier spricht sein Missfallen darüber 
aus, dass die „Resolution“ als sie in den Golf 
von Biskaya kam, auch in mässigem Seegang 42 
Grad nach jeder Seite hin rollte und wir müssen 
gestehen, dass diese T'hatsache keineswegs er- 
muthigend sein mag, vorausgesetzt, es habe sich 
wirklich so verhalten, was wir aus später zu er- 
örternden Gründen jedoch bezweifeln. Nun ist 
aber eine der unangenehmsten Erscheinungen, mit 
denen wir bei den modernen Kriegsschiffen zu 
rechnen gezwungen sind, ihre „natürliche Schlin- 
ger - Periode® und wenn diese der Wellen- 
_periode, der das Fahrzeug ausgesetzt ist, gleich 
ist und gleichzeitig mit dieser eintritt, so verstärkt 
die eine Bewegung die andere, bis die extremsten 
Grenzen des Rollens erreicht sind. Die Vorgänge 
kann man sich an der Schaukel eines Kindes 
treffend vergegenwärtigen. Ein im rechten Mo- 
mente abgegebener geringer Stoss beim Umwech- 
seln der Schwingungen bringt dieses Pendel, denn 
ein solches ist die Schaukel in der That, in immer 
ausgedehntere Bewegung; ebenso wird, wenn der 
von den Wellen herrührende Impuls mit der natür- 
lichen Periode des Schiffes zusammenfällt, jede 
Welle dazu beitragen, das Rollen zu erhöhen und 
wenn nicht der Widerstand des Wassers hindernd 
in den Weg träte, würde ein Schiff unter diesen 
Umständen unfehlbar kentern müssen. Der Schiff- 
bauarchitekt muss daher darauf Bedacht nehmen, 
die Schiffe so zu konstruiren, dass eine Ueber- 
einstimmung der natürlichen Periode mit der 
Wellenperiode möglichst vermieden wird und Dieses 
wird durch eine möglichst grosse Schwingungsdauer 
beim Stillwasserversuch (i, e. die sogenannte natür- 
liche Periode) erreicht, da sich herausgestellt hat, 
dass kurze natürliche Perioden zu einem schweren 
Rollen in hoher See führen; es mag hier bemerkt 
werden, dass, wenngleich hohe Wellen nicht noth- 
wendigerweise das schwerste Rollen verursachen, 
man doch seine Rechnungen auf diese basiren 
muss. Zahlreiche Beispiele bestätigen die Richtig- 


”»_> 


keit dieser Theorie. In Mr. White's „Naval 
Architekture* ist nachgewiesen, dass die Schiffe 
der Prince-Consort-Klasse äusserst schwer rollten 
in einer kaum merkbaren Dünung, deren Periode 


raged eben so gross ir wie die doppelte Periode 


inie_Kinans, nach der” anderen), während der 


„Achilles“, ein sonst sehr stetiges Schiff, gelegent- 
lich in Dan ruhigem Wetter schwerer rollte, als 
in der höchsten See. Ein anderes Beispiel ist das 
des „Monarch“, der beim Kreuzen in einem kom- 
binirten Geschwader im Jahre 1871 alle Schiffe 
an Stetigkeit übertraf und dabei doch gelegent- 
lich in einer langen Dinung heftiger rollte, 
als die Schiffe der Consort-Klasse, die in dieser 
Hinsicht mit Fug und Recht verrufen waren. 
Lehrreich ist auch das von White angeführte Ver- 
halten des „Devastation‘‘, eines Schiffes, das eine 
doppelte Periode von 131/2 Sekunden hatte, Als 
dieses Schiff beigedreht, mit der Breitseite in einer 
_Sce lag, deren Periode 11 Sekunden betrug, rollte 
er 6'/,° nach Luv- und 7';g® nach der Leeseite. 
Im Ganzen also 14 Grad. Als es sich dann in 
dem nämlichen Seegang in Fahrt setzte und mit 
7'/a Kuoten mit Wind und See achterlicher als 
dwars dampfte, steigerte sich das Rollen ven 
Steuerbord nach Backbord auf 27'/;% Die Er- 
klärung ist einfach, wenn die Thatsachen gleich 
nicht mit den Ansichten der Schiffskommandeure 
in Einklang zu bringen sind. Quer in der See 
liegend, war_die Wellenperiode kleiner als die 
natürliche Periode des Schiffes Als das Schiff 
aber unter stumpfem Winkel zur See dampfte, war 
die eae Schwingungsdauer der Wellen, (d. h. 
die Wellenperiode mit Rücksicht auf das Schiff), 
eine eons , geworden und kam jetzt derjenigen 
des Fahrzeuges gleich. Die Folge dieser gleich- 
mässigen Perioden war erhöhtes Rollen. 


Alle diese Erscheinungen finden sich in Mr. 
White’s Werke*) wunderbar klar dargestellt und es 
dürfte den Marineoftizieren nur zum Vortheil ge- 
reichen, wenn sie sich in Zukunft eingehend mit 
demselben beschäftigen wollten. Es dürfte dann 
allen theoretisch-praktisch gebildeten Offizieren der 
Unterschied_zwischen einem durch Winddruck auf 


die Segel übergekrängten _ Schiffe und einem frei 


in der See rollenden Fahrzeug klar werden. Im 
ersteren Falle ist die einwirkende Kraft eine stetige, 
im letzteren nur eine vorübergehende. 


Wir müssen eben den Unfall des 
„Captain“ vergessen, wollen wir uns die 
Verhältnisse auf der „Resolution“ klar 
machen. 


Der Verfasser kritisirt dann die Zuverlässig- 





*) Deutsche Uebersetzung: Handbuch für Schiffbau, 


Leipzig, Arthur Felix. 


alii: 
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keit der Kriingungsbeobachtungen, die auf der 
Resolution“ angestellt wurden und kommt zum 
Schlusse, dass die Clinometerbeobachtungen vielfach 
unzuverlässig sein müssen. „Wenn das Instrument, 
mit dem die Rollbewegungen gemessen wurden, 
etwa auf der oberen Brücke sich befand, so war 
es ca. 30° über dem Schwerpunkt des Schiffes; 
es mag dasselbe daher schon 45° angezeigt haben, 
obgleich vielleicht das Deck des Schiffes in Lee 
noch nicht unter Wasser war. Wenn ein Schiff 
rollt, bewegt es sich um seine Längsachse, und 
an der Aufhängungspunkt eines Pendels nicht 
in dieser Linie liegt, so muss die Winkelgeschwindig- 
keit desselben nothwendig beschleunigt werden. 
Wenn man die weiteren Störungen, denen ein 
Pendel auf einem in hoher See befindlichen Schiffe 
ausgesetzt ist, in Betracht zieht, so kann man sich 
klar machen, dass ei» Fehler von 100 pCt. in 
solchen Beobachtungen nichts Ungewöhnliches ist. 
Wenn uns nicht nachgewiesen wird, dass andere 
Mittel zur Bestimmung des Rollens zur Anwendung 
gebracht sind, als das Clinometer, so müssen wir 
von der angegebenen Summe einen erheblichen 
Discont abziehen. 

Was die Höhe der Wellen anbetrifft, so be- 
hauptet der mehrerwähnte Offizier, dass sie mit 
40’ niedrig veranschlagt sei. Wohl wenige Marine- 
offiziere, auch nicht die theoretisch - praktisch ge- 


bildeten, vergegenwärtigen sich, welch grosse Masse Ad, . st 
Wassers ein Wellenberg von 40 „Höhe ist. Eine 


Höhe würde ungefähr 2 *= : 


Ätlanticwelle “ von dieser. 
800— 1000‘ lang. sein. Wir glauben kaum, dass 
Wellen von über 48° überhaupt glaubwürdig ver- 
bürgt sind, wenngleich es Angaben genug giebt, 
die sie über 100° schätzen. Es giebt aber Nichts, 
was schwieriger ist, als die Erhebung eines Wellen- 
kammes über der Wasserebene zu schätzen und 
wenige “Leute, die nicht die Gewohnheit haben, 
den Maassstab wissenschaftlicher Beobachtung an 
ihre Sinneswahrnehmungen zu legen, können sich 
klar machen, welch respektabler Seegang schon bei 
einer Wellenhöhe von 15° herrscht. Der betreffende 
Offizier scheint seine Schätzungen nach der Höhe 
der vorderen Kommandobrücke, auf der er stand, 
bemessen zu haben. In solcher Höhe über dem 
Schwerpunkt des Schiffes, zumal, wenn es um 45° 
rollt, irrt man sich um 25-30 pCt., ohne seinem 
Gewissen Gewalt anzuthun. Die grosse Schwierig- 
keit in solchem Falle besteht darin, eine richtige 
Vertikale zu erhalten und oft, wenn der Beobachter 
glaubt, in horizontaler Richtung entlang zu visiren, 
blickt er unter beträchtlichem Winkel in die Tiefe 
des unergründlichen Oceans. 

„Alles in Allem genommen können wir sagen, 
dass die „Resolution“ ausserordentlich 
schlechtes Wetter durchgemacht, die Behauptungen 
sind; 


zweifellos 


ihrer Seeuntiichtigkeit aber nicht erwiesen 
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wenn sie wirklich um 45° nach jeder Seite hin 
rollte, so war sie noch weit davon entfernt, an 
die Grenze ihrer Stabilität zu gelangen. Wir sind 
natürlich weit davon entfernt, den Führer zu 
tadeln, dass er umkehrte. Mit Deckbeschädigung 
und neuer in Dienst gestellter Mannschaft, die sich 
trotzdem unter den gewiss schwierigen Umständen 
vorzüglich verhalten, mag der gethane Schritt als 
ein vernünftiger bezeichnet werden, wenn er gleich 
nicht durch den vorgeschobenen Kohlenmangel, 
einem der angeführten Gründe, entschuldigt wird. 
Das kleine Torpedoboot „Gleaner“ ist heil an 
seinen Bestimmungsort gelangt, und ohne Zweifel 
hätte es die „Resolution* eben so gethan, wenn 
man die Reise zu vollenden getrachtet hätte, Ob 
es nun weise gewesen, diesen Versuch zu- machen, 
ınag dahingestellt bleiben, denn unsere Schiffe sind 
noch lange seetüchtig, wenn sie längst aufgehört 


haben, der Mannschaft sichere und bequeme Unter- | 


~kunft zu bieten,“ 

Soweit der Verfasser in „Engineering.“ 
Unseren Lesern wird es wohl nicht schwer werden, 
die Ansicht der Schiftbau-Ingenieure über das Ver- 
halten der Offiziere zwischen den Zeilen zu lesen. 

VY. Menzer. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





Die Unfallversicherung der Seeleute vom seemännischen 
Standpunkt aus betrachtet, 

Als im Juli 1887 dieses Gesetz in Kraft trat, wurde 
es von den Seeleuten nicht sehr günstig beurtheilt; und 
viele Mängel kamen schon demals zur Sprache. Von ande- 
rer Seite wurde mit Recht geltend gemacht: „erst abwarten 
und seben, wie es sich macht, dann ist man besser im Stande, 
ein richtiges Urtheil zu füllen ; denn alle Gesetze, die solche 
Umwälzungen hervorrufen, können kaum von vorneherein 
fehlerfrei sein.“ 

Nun ist dieses Gesetz bald sieben Jahre alt und man 
kann, mit Beweisen an der Hand, eher urtheilen, ob es dem 
Seemannsstande in jeder Beziehung zum Segen gereicht. 


Jedenfalls hatte unser unvergesslicher Kaiser Wilhelm 
das Beste gewollt, ala er das Unfallgesetz in's Leben rief, 
um unverschuldete Leiden zu lindern; und war es gewiss 
nicht seine Schuld, dass die Seeleute, deren gefahrvoller 
Beruf gut genug bekannt ist, die Letzten waren, denen dies 
Gesetz zu Gute kam, 


Genug, man hatte zuerst nicht an die Seeleute gedacht 
und als man später auch für diesen Stand das Gesetz heraus- 
gab, hatte man es ziemlich analog mit dem Gesetz für die 
anderen Berufsarten gemacht, 


Daher ist es denn endlich gekommen, dass man ganz 
übersah, dass das Leben des Seemanns nicht nur im engeren 
Betriebe seines Schiffes in Gefahr sei, sondern, dass ihm im 
Auslande durch Epidemien noch viel grössere Gefahren 
“drohen, denen er doch gewiss ganz ohne seine Schuld preis 
gegeben ist. 

Wenn durch einen Zusammenstoss auf See ein Schiff 
verloren geht und, was ja glücklicherweise nicht häufig 
passirt, alle an Bord Befindlichen ertrinksn, so werden 
wohl noch Alle, d. h. sofern sie Zeit zum Denken haben, 


dem Tode ruhiger entgegenschen. in dem Bewusstsein, dass 
ihre Hinterbliebenen doch nicht zu hungern brauchen. 

Was sollen aber die armen Leute thun, die, durch ihr 
Dierstverhältniss gezwungen, Bord ihres Schiffes in 
einem verseuchten Hafen aushalten müssen? — Die Gefahr 


am 


dauert oft Tage und Wochen lang und wenn schliesslich, 
trotz aller nur erdenklichen Vorsicht, dennoch die Seuche 
die Marnschaft dahinrafft, ist dies dann nicht schrecklicher 
wie ein Tod durch Ertrinken? — Und diese Leute, die 
trotz der drohenden Gefahr noch immer, so lange sie ge 
sund sind, für den Eigenthümer des Schiffes arbeiten missen 
— und häufig Fieber erzeugende Arbeiten, wie Ballast_ 
trimmen ete., verrichten mussten — deren Hinterbliebenen 
erhalten nichts! — Sie können sich nicht auf ihrem Kranken- 
lager mit dem Gedanken beruhigen: „wenn ich nun auch 
sterbe, für meine Frau und Kinder wird doch gesorgt ;* 
nein, ausser der Todesangst kommt auch noch die Angst 
um die Zukunft der Seinen und darf man sich dann wun- 
dern, wenn es keine Segenswünsche für dieses Unfallsgesetz 
sind, mit denen der betreffende in den Tod geht? — Und 
warum erhalten die Hinterbliebenen der an Epidemien im 
Auslande Gestorbenen nichts? — Weil es wunderbarerweise 
ein Gesetz giebt, das dieses Hineinsenden der Seeleute in 
den sicheren Tod, als ein ganz natürliches Vorgehen ansieht ! 

Zur Ehre Derjenigen, die das Gesetz zu Stande ge- 
bracht haben, muse man aber annehmen, dass ihnen der- 
artige Verhältnisse vollkommen unbekannt waren. 
Deswegen ist es aber auch hohe Zeit, dass dasselbe so 
umgeändert wird, dass es zum Segen für alle Seeleute ge- 
reicht. Hierzu könnten die vereinigten Schiffervereine sehr 
viel beitragen. In dieser Zeit, wo jeder Stand für sich sorgt, 
müssen auch die Schiflervereine für den ganzen Seemanis- 
stand eintreten, zum Segen für sich und Nutzen für die 
Rheder. Denn einen Nutzen haben auch die Rheder in so 
fern davon, als es dann nicht so leicht passiren wird, dass 
sich eine Schiffsmannschaft weigert, nach einem verseuchten 
Hafen zu gehen. — Wie wohlnoch Jedem erinnerlich, hatte 
das Gericht in Falmouth (wenn ich nicht irre) die Mann- 
schaft eines englischen Segelschiffes freigesprochen, die sich 
weigerte, die Reise nach Hamburg mitzumachen; und ich 
glaube wohl, dass unsere Gerichte in ähnlichen Fällen ebenso 
handeln würden, denn die Zeiten haben sich doch zu sehr 
geändert. 

Wie häufig passirt es, dass Schiffe nach ungesunden 
Plätzen hinmüssen und wenn die Mannschaft anch mög- 
liehst von dem Verkehr mit dem Lande abgehalten wird, 
der Kapitän muss hir. Er muss in Erfüllung seiner Pflicht 
an Land, um die Schiffsgeschäfte zu besorgen. Er muss 
dort mit allerlei Leuten verkehren, von denen ersich, wenn 
es nicht im Dienst wäre, gewiss ferne hielt. Er muss häufig, 
um an Land zu kommen, Standen oder Tage lang, je nach- 
dem der Wind ist, in einem Fahrzeug der Eingeborenen 
zubringen, dort schlafen und essen und diese Fahrzeuge 
sowohl wie Leute sind nicht immer die reinlichsten. Die 
Folge davon ist häufig Fieber; manchmal auch Tod. Sollte 
dies nicht mit Recht ais ein Unfall angesehen werden? 


Es kann sehr leicht der Fall eintreten, dass auf einem 
Schiffe in einem verseuchten Hafen die Epidemie ausbricht, 
Bei dem ersten Kranken wird, ehe er an Land gebracht 
werden kann, ein Wärter aus der Mannschaft gestellt; — 
oder nehmen wir an, es passirt nach dem Verlassen eines 
verseuchten Hafens, auf See — dieser Wärter wird auch 
krank und stirbt in Folge von Ansteckung; ist dies auch 
kein Unfall? — 

Viele Seeleute fragen sich wohl, wieso werden wir von 
der Gesetzgebung so stiefmütterlich behandelt? — Die Ant- 
wort darauf wäre wohl, „weil die Seeleute bis jetzt noch 
nie um ihre Ansichten von den Behörden gefragt sind, wenn 


es sich om eine Gesetzgebung in ihrem Interesse kandelt.“ 
fs war bislang auch kaum möglich, denn hei dem hekann- 
ten conservativen Sinn dieses Standes wäre es wohl ver- 
gebene Mühe gewesen, eine gleiche Ansicht über 'eiuen 
Gegenstand, von den Seeleuten der ganzen deutschen Küste 
Jetzt aber, wo überall Schiffervereine sind 
hoffentlich auch 
sammentreten, körnen 


werden. 


zu bekommen. 
Centralverband zu- 
grehört zu 


zu einem 


wohl 


and diese 


sie verlangen, 
Auch was die Hochseefischerei anbelangt, ist das Unfalls- 
Zur Zeit, als dieses Gesetz 
in Kraft trat, hatte man die Hochseefischerei mit Dampfern 


geete nicht mehr genügend. 


noch nicht begemnen; orler sie war erst im Entstehen be- 
griffen und die Kunde von ihrer Existenz war noch nicht in 
weitere Kreise pedrungen. Jetzt ist 
Erwerbszweig, an dem sich nicht nur berufsmiissige Fischer, 
sondern Seeleute betheiligen. 


dies ein blihender 
Die Führer dieser Dampfer 
müssen Schilferexamen „auf kleiner Fahrt“ haben; 
Matrosen, Maschinisten und Heizer an Bord. 

d . , 

W enn solch ein Dampfer den Hafen verlässt um nach 
seinen Fischyriinden binzudampfen, dann muss er während 
dieser Zeit, rach dem Gesetz „zur Verhiiteng von Collisionen 
ey a . 
auf See” als Seedampfer behandelt werden. Erst, wenn 
er mit Fischen beschäftigt ist, wird er als Fischerfahrzeug 

ER LUG an 
angesehen. — 


es sind 


Nach der jetzigen Fassung des Unfallgesetzes, hat aber 
das Reichsversicherungsamt am 3. Juli 1893 entscheiden 
können, dass der Dampfer ,Najade* schon auf der Fahrt 
zum Fischtang als Fischerfahrzeug angesehen werden muss 
und aus dem Grunde hat ex die Wittwe des bei dem Unter- 
gange der „Najnde“ ertrunkenen Heizers, als nicht ent- 
schärigungsberechtigt, mit ihrer Forderung zurückgewiesen- 

Wir haben al-o hier den Fall, dass zwei verschiedene 
Gesetze, über dieselbe Sache verschiedene Urtheile abgeben, 
und damit den Beweis, dass diese Gesetze nicht mehr zeit- 
gemäss sind, in diesem Falle, nach meiner Ansicht, das 
Unfallgesetz. 

Dabei möchte ich die Frage aufwerfen: als was würde 
wohl, nach dem Unfallgesetz, ein Dampfer angesehen werden, 

der auf einer wissenschaftlichen Expedition begriffen, ein 
Schleppnetz führt und dann zu Schaden kommt wie die 
Najade“ ? — 

Sollte es nicht möglich sein, Unfallgesetz, Krankenkasse 


Witiwen- und Waisenkasse_für alle Seeleute unter_eiren. 
ut_ zu bringen? 


Anmerkung der Redaction: Wir hemerken noch, 
dass der Einsender seit mehreren Jahren einen Dampfer 
zwischen China, Japan und den Sunda-Inseln führt und daher 
oftmals in die Lage kommt, in den Fieberplätzen Javas ver- 
kehren zu müssen. Seine Darstellungen stützen sich daher 
auf unmittelbare eigene Erfahrungen. Dem Umstande, dass 
der Verfasser so lange Zeit von der Heimath entfernt, ist 
es auch wohl zuzuschreiben, dass derselbe nicht ganz auf dem 
Lauferden geblieben ist, bezüglich der inzwischen von den 
Rhedern, wie auch yon der Seeberufsgenossenschaft selbat 
gemachten Anstrengungen nach der vom Einsender ange- 
deuteten Richtung hin; Bemühungen, deren Erfolg leider 
bis jetzt noch ausgeblieben ist, 





Der Rammsporn in der Aktion und bei 
Unglücksfällen. 


Ueber dieses Thema hielt kürzlich Mr. Laird Clowes, 
vor einer Versammlung britischer Marineoffiziere in London 
einen Vortrag, worin er auf Grund historischer Ereignisse 
die Vor- und Nachtheile des Rammsporns beleuchtete, Ist 
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diese Frage an und für sich noch immer eine bresrende, 
sorlass schon aus diesem Grunde dem Thema ein musser- 
orılentliches Interesse entgegen gebracht wurde, so verliehen 
die Erinnerungen an die unglückseligen Vorgänge auf der 
„Victoria“, deren Andenken noch allzufrisch, dem Vortraye 
einé erhöhte Bedeutung. Der Vortragende hatte im Ganzen 
74 Rammversuche, welche in dem Zeitraum von 1861-1879 
unternommen wurden, zusammengestellt und nach Erfolg, 
Misserfolg ete. klassificirt, Der erste dieser Fälle war der 
Zusammenstoss des Manassas“ mit dem „Richmond“ im 
Oktober 1861, der letzte das Rencontre „Hunsear" — „Coch- 
rane“ im peruanisch-chilenischen Kriege. Die Resultate dieser 
74 versuchten und ausgeführten Rammungen sind aus fol- 
gender Tabelle zu ersehen. 








Vorpiingige Lage Wirkung auf das Schi, 





des Schiffes, | Total | das man zu rammen versuchte 
das man das oder wirklich rammte, 
zu rammen ver-| psy, , | Leicht |Schwer | Mamb- | Go, 
sucht, “PT Keine | be- | be- verir- \unken. 


| sehäd. | schäd, ‚unfähig 





Unter Dampf mit 
Seeraum 


te 
a 
or 


Unter Dampf in 
engem Gewiiss, 


Manöverir- 
unfähig 


Vor Auker 








Die Wirkung 


auf das Schiff welches zu rammen ver- 
suchte, ist folgendermaassen wiedergegeben: Keine Beschädi- 
gung 56, leichte Beschädigung 13, schwere 8, manöverir- 


urfähig und auf Strand gesetzt 1, gesunken 1. Alle diese 
Fälle ereigneten sich natürlich zu einer Zeit, als der auto- 
mobile Torpedo, als eine annähernd vollkommene Waffe 
noch nicht in Betracht kam, und die meisten sogar che 
Hinterlader- und Schnellfeuergeschütze in Aufnahme waren. 
Unter diesen Verhältnissen stellte sich demnach der Procent- 
satz des Erfolgs bei Rammversuchen wie folgt: A. Wenn 
beide Schiffe Seernum hatten und manöverirfähig waren! 

1. Wirkung auf den Angegriffenen: Ge 
sunken ©, schwer beschädigt 3,125, leicht beschädigt 15,625, 
unversehrt 81,250. 

2 Wirkung auf den Angreifer: Schwer be- 
schädigt und auf Strand gesetzt 3,125, schwer beschädigt 
3,125, leicht beschädigt 15,625, unversehrt 78,125, 

B. Wenn beide Schiffe in engem Fahrwasser, 
manöverirlühig waren: 


aber 


l. Wirkung auf den Angegriffenen: Ge- 
sunken 28,125, kampf- und manöverirunfäkig 6,250, schwer 
beschiidigt 9,375, leicht beschädigt 28,135, unbeschädigt 
28,125. 

2 Wirkung auf den Angreifer: Gesunken 
3,125, schwer beschädigt 3,125, leicht beschädigt 15,625, un- 
beschädigt 78,125. 

Die Folgerungen aus diesen Zusammenstellunger sind 
bemerkenswerth. Erstens ergiebt sich daraus, dass, wenn 
beide Schiffe Seeraum haben und manöverirfähig sind, die 
Gefahr für dasjenige grösser ist, das zu rammen versucht, 
als für dasjenige, das dem Rammstoss auszuweichen trachtet. 
Man darf wohl sagen, dass unter solchen Umständen die 
Hoffnung auf ein erfolgreiches Rammen nur ein leerer 
Traum ist, (? D. R.) da kein Fall verzeichnet ist, in dem 
eines der in Frage kommenden Schiffe gesunken ist. 
Bemerkenswerth ist weiter, dass unter den gedachten Um- 
stünden, hinsichtlich der leichten Beschüdigungen, beide 
Theile dieselben Chancen laufen und ferner, dass die Gefahr 
im offenen wie im engen Fahrwasser für den Rammenden 


die nämliche ist. Der Vortragende ist der Ansicht, dass 


56 


die neuen Waffen die Verwendbarkeit des Rammsporns 
bedeutend modifizirt haben. Es lässt sich heute kaum denken, 
dass die Schiffsführer es ebenso leicht wie früher wagen 
werden, ein Änrennmanöver zu versuchen, da die Wirkung 
der Schnellfeuer-Artillerie um so verheerender ist, je näher 
man dem Feinde kommt und dass bei einer Annäherung 
unter 700 Meter die Wirkung des Torpedos in Betracht 
gezogen werden muss. 

Warum sollten die Capitine versuchen zu rammen, 
wenn ein Torpedo, dessen Abschiessen mit keinerlei Gefahr 
für den Angreifenden verbunden ist, unter Umständen die- 
selbe Wirkung haben kann. Man kann geltend macher., 
dass man erst den Feind durch Geschützfeuer manöverir- 
unfähig machen, dann aber mit Erfolg vom Sporn Gebrauch 
machen könne, um ihn völlig zu vernichten. Aber auch 
unter solchen Umständen muss man in Betracht ziehen, dass 
das eigene Schiff durch einen Torpedo, wie beim Anrennen selbst, 
schwer beschädigt werden kann, während man den Feind sonst 
vielleicht zur Uebergabe zwingen kann. Ein Triumph ist 
ja nur halb, wenn keine Kriegsbeute mit in die Heimath 
gebracht werden kann. Das Schauspiel, ein fremdes Schlacht- 
schif durch einen unserer Kreuzer als gute Prise in den 
Hafen von Portsmouth oder Spithead einbugsirt zu werden 
sehen, wäre peeignet, das Land mit allen Schrecken des 
Krieges auszusöhnen. 

Bei den obigen angeführten 74 Versuchen, sind von 
beiden Seiten zusammen nur 15 Schiffe total verloren 
gegangen. Erheblich grösser aber dürfte die Zahl derjenigen 
Fahrzeuge sein, die sowohl im Kriege wie im Frieden, in 
Folge von Irrthümern und Unfüllen durch den Rammsporn 
zu Schaden gekommen sind. (Die Argumente scheinen uns 
in mehr wie einer Hinsicht problematisch zu sein. D. R.) 





Zur Verhütung der Selbstentztindung 
von Kohlen. 


Herr Martin Balcke in Düsseldorf hat eine Vorrichtung 
konstruirt, die eine Selbstentzündung von Kohlen, namentlich 
in Schiffsräumen, Lagerrüumen etc, verhindern soll, 

Die patentirte Vorrichtung von M. Balcke bezweckt 
innerhalb der Kohlenladung in passenden Abständen hoble 
Räume zu schaffen, in welchen die Luft aus den Kohlen 
abyesaugt und nach aussen befördert wird, während Aussen- 
Jutt durch viele kleine, möglichst gleich vertheilte Oeffnunger 
durch die Wandungen des Laderaumes eintritt, wodurch in 
der gesammten Kohlenmasse ein beständiger Luftwechsel 
stattindet, Es wird daher in den Laderiumen ein System 
von Luft-Absaugeröhren gelegt, die mit einer grüsseren 
Anzahl kleinerer Saugöffnungen verschen sind, die durch 
Bleche oder dergleichen überdacht sind, sodass ein kohlen- 
freier Absaugeraum um die Rohre bleibt. Um einen mig- 
lichst lebhaften Luftwechsel herbeizuführen, 
beliebigen Stelle im 


wird an einer 
Exhaustor oder eine 
Luftsaugepumpe, die entweder mit Dampf oder mit der 


Hand betrieben werden, aufgestellt, welche durch Röhren- 


Laderaum ein 


leitungen mit den einzelnen Saugeräumen in Verbindung 
gebracht werden un den Lasftwechsel innerhalb der Kohlen- 
ladung bewirken. 

ein Verdunsten 
der vorhandenen Feuchtigkeit, als auch eine Ableitung der 


Dieser Luftwechsel verursacht sowohl 
elwa loa beginnender Zersetzung erzeugten Wärme, elie die- 
selie zur Ansammlung gelangen kann. Da die Ansammlung 
der Wärme bis zur Entzündung der Kohle oft Wochen 
erimdlert, so genügt cine tägliche kurze Betriebsperiode zur 
Feststellung, ob die von dem Exhaustor ausrestossene Luft 
(dieselbe Temperatnr besitzt, wie die jiussere Luft oder nicht. 


It die ausgestossene Luft wärıner, als die durch die Wan- 





dungen des Laderaumes eingesaugte, so muss der Exhaustor 
in Betrieb bleiben bis die Gleichheit der Temperaturen 
wiederhergestellt ict. 


Sollte duréh Unvorsichtigkeit der Schiffsemannsehaft oder 
durch andere Unfälle eine beginnende Entwicklung brenn- 
barer Gase eintreten, so ist der durch die Vorrichtung erzeugte 
Luftwechsel innerhalb der Kohlen im Stande, die Gase mit- 
zuführen, unschädlich zu machen und durch ihre höhere 
Temperatur beim Austritt aus dem Exhaustor das Schiffs- 
personal auf die nahe Gefahr aufmerksam zu machen, wenn 
es noch Zeit ist, dieselbe zu vermeiden. 


Anm. d. Red.: Die Methode steht mit dem bis jetzt 
als zweckdienlich erkannten Abschliessen der Laderiiume 
gegen jeden Luftzutritt in direktem Widerspruch, Wir 
bezweifeln, ob sich bei grossen Schiffen ein solches System von 
Röhren anbringen lässt, das es ermöglicht, die ganze Kohlen- 
masse zu kühlen. Bei urgenügender Circulation entstünde 
aber erst recht Entzündungsgefahr. 





Gerichtsentscheidungen. 





Der Verlust des bei Cap San Antonio (Cuba) gestran- 
deten Bremer Schiffes „Brema“, Capitän Lutterbrodt, hat 
der „W. Z.“ zufolge, zu einem Prozess zwischen dem zu 
9%, Part als Eigenthümer des Schiffes interessirten Capitän 
Lutterbrodt und seinen Cascoassecuradeurs Anlass gegeben. 
Letztere hatten nämlich dem ersteren die Zahlung der ver- 
sicherten Summe verweigert, indem sie die Einrede der 
böswillig verursachten Strandung respective des durch Unter- 
lassung jeglicher Rettungsinaassregeln seitens des Capitiins 
nach erfolgter Strandung verursachten totalen Verlustes des 
Schiffes erhoben. Der Capitän beschritt darauf den Prozess- 
weg und die Kammer für Handelssachen zu Bremen hat 
kürzlich den Kläger abgewiesen, Das Seeamt Bremerhaven 
hat, obgleich es dem Kapitän scharfe Rügen in Bezug auf 
die Navigirung des Schiffes ertheilte, davon abgesehen, dem- 
selhen das Schifferpatent zu entziehen; hiergegen appellirte 
der Reichskommissar und 
kam zu dem Urtheil, dass dem Capitän wegen der bei der 


das Reichsoberseeamt in Berlin 
ganzen Sache erwiesenen völligen Gleichgültigkeit das Patent 
zu nehmen sei, Das Prozessyericht hatte nun zu prüfen, 
in wieweit die Handlungsweise des Capitäns den Versiche- 
rungsvertrag beeinflusse; es hat bei den Verhandlungen von 
einer neuen Vernehmung der Zeugen, sowie neuer Sach- 
verständiger abgesehen mit der Motivirung, dass für den 
Thatbestand die von den beiden Seeiimtern festgestellten 
Umstände maassgehend und besonders die von dieser Behörde 
vernormmenen Sachverständigen als erachten 
müsse mar zu dem Schluss kommen, 


competent zu 


seien. Darnach duss 
dem Kläger, welcher nach eigener Aussage die in Frage 
kummenden Gewässer infolge vielfacher Reisen kenne und 
trotzdem den Curs so dicht um das Vorgebirge und in die 
Nähe der dort befindlichen gefährlichen Klippen gesetzt 
habe, ein schwerer Vorwurf zu machen sei; es se} ein grobes 
Vorgehen, dass sich der Kläger in soleh gefalirveller Nähe 
des Landes zur Rube begeben, dem Stenermann die Führung 
des Schiffes überlassen und einen Leichtmatresen ans Steuer 
gestellt habe, Ein noch grisseres Vergehen sei darin zu 
erblicken, dass der Kläger, nachdem er an Deck gekommen 
und die Gefahr geschen. theilnalumsios wieder unter Deck 
sich dort eine Pfeife anweziindet habe, 
Der 
Capitiin musste die Gefahr übersehen, da das Schiff ganz 
dicht 


gegangen sey und 


ohne Befehl zu Aenderung der Schifslave zu geben, 


an Land war and er überdies von einem Matrisen 


auf das veränderte, Untiefen anzeigende Fahrwosser sulnerk- 
tretalem hahe er eine kostbare 


sum gemacht worden set; 





Viertelstunde unthitig verbracht. Der Capitin habe zwar 
eingewendet, dass es zur Vermeidung des Unglücks schon 
zu spät gewesen sei, indess hätten die Sachverständigen 
beuler Seeämter bekundet, . das noch Zeit genug vornanden 
und es sehr wohl möglich gewesen sei, durch ein einfaches 
Rudermanöver die Strandung zu verhindern. Auch sieht 
das Gericht ein grobes Verschulden des Klägers in der 
vollständigen Unthätigkeit desselben zur Rettung des Schiffes; 
em Werfen der Ladung gleich nach der Strandung hätte 
voraussichtlich ein Flottwerden des Szhiffes bewirkt. Da 
nach allem Diesem eine. integrireude Bestimmung des Ver- 
sicherungsvertrages, wonach der Versicherte unter allen 


„Umständen so zu handeln habe, als ob fer nicht versichert 
sei, in flagranter Weise verletzt worden ‘sei, hätten die Ver- 


sicherer für den offenkundlich durch Verschulden des Ver- 
sicherten entstandenen Schaden nicht aufzukommen. Die 
„W.Z.“ bört noch, dass der Kläger Berufung gegen das 
Erkenntniss der ersten Instanz angemeldet hat. 





Vermischtes. 





In voriger Woche fand eine Probefahrt 8. M. 8. „Wörth“ 
statt, auf welcher die vom Corv.-Capt. a. D. Meller erfundene 
Rettungsboje mit elektrischer Beleuchtung probirt wurde 
und zu welchen Versuchen sich eine Commission der Kaiser- 
lichen Werft sowie die Schiffs-Priifungs-Commission an Bord 
begeben hatte. Die Boje, welche am Backbordheck ange- 
bracht war, wurde bei einer Fahrgeschwindigkeit von 16 
Seemeilen fallen gelassen und nachdem dieselbe 10 bis 12 
Sekunden in der hohen, durch die beiden Schiffsschrauben 
erzeugten Welle verschwunden war, tauchte sie dann unver- 
sehrt mit brennender Lampe auf, Nachdem die Boje bei 
der Rückfahrt wieder lüngsseit gekommen, wurde sie auf- 
genommen urd angebracht, wozn nur 2'/, Minute erforderlich 
war. Diese Probe war ein über Erwarten günstiges Resultat 


und dürfte dieser neue Rettungsapparat bei allen Marinen- 


sowie grösseren Passagier-Dampfern Verwendung finden. 
Be letzterenin grösserer Anzahl angebracht, würden dieselben 
bei Collision oder Strandung eine vorzügliche Beleuchtung 
des Ortes erzeugen, sowie Gelegenheit zur Rettung vieler 
Menschen bieten. Die Tragkraft ist je nach der Grüsse 
eine bedeutende, sowie die Brenndauer der Lampe bei 
genügender Leuchtkraft auf 24 Stunden bemessen. Eine 
detailirte Beschreibung folgt in nächster Zeit. 


Unbekannte Untiefen im St. Mary's Sund. 

Bei dem enorm grossen Schiffsverkehr der sich an den 
britischen Küsten bewegt, sollte man es kaum für glaublieh 
halten, dass die stark befahrenen Wasserstrassen noch Un- 
tiefen beherbergen, von denen bis jetzt keine Kenntnis zu 
den Seefelirern gelangt ist. Leider hat dieser Umstand 
schon den Verlust manches Sechifles herbeireführt. Einer 
der eclatantesten Fälle dieser Art ist kürzlich in England 
Gegenstand einer handelsamtlichen Untersuchung gewesen, 
und zwar handelte es sich hier um die Stramdeng eines 
Dampfers in der Einfahrt zur Rhede von St. Mary, einem 
vielbenatzten Notbhafen der Seilly-Inseln. Der Dampfer 
„Series“, der in den Hafen wegen Havaric eingelaufen war. 
verliess seinen Ankrı platz im Sund, am 24, November v. J,, 
Vormittags unter Looisenführung, um uach Plymouth zu 
darmpfen, behnfs Vornalime nothwendig gewordener Repara- 
einer Fahrt von fünf Knoten 
nahezu mitten im Fahrwasser plötzlich auf eine blinde Klippe 
stiess, wobei der Bolen des Dampfers unter der Maschine 
anfgorissen wurde, 
das Schiff sofurt nach dem Strande zugesteuert werden 
musste, wo es auf Woolpack Ledge sank. 


turen, als das Sclaff bei 


Der Schaden war so bedeutend, dass 


Luthungen, welche 
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am folgenden Tage vom Lontsen,' unter Aufsicht eines 
Officiers der Küstenwache, unternommen wurden, ergaben, 
dass mitten in der Einfahrt, zwischen Woolpack Point und 
Bartholomew-Ledge ein Felsen, mit 24° Wasser darüber 
lag, auf Gem der Dampfer gestossen. Weder die Küsten- 
wache, noch irgend einer der Bewohner der Insel hatten 
Kenntnis von dem Vorhandensein dieser Gefahr, die 
höchstens eine Ausdehnnng von 6' Lünge hatte. Die Karten 
verzeichnen an der Stelle 6'/ und 7 Faden Wasser. 


Die Behringsmeerfrage. 

Zwischen den Vereinigten Staaten und England sind 
zur Zeit Verhandlungen im Gange, zwecks Feststellung der 
Höhe des Schadenersatzes, den die Regierung des ersteren 
Landes, auf Grund des richterlichen Schiedsspruch an die 
canadischen Seehundsfänger zu zahlen hat. Die Forderungen 
der Letzteren betragen ca. 150.000 £, indessen steht zu 
erwarten, dass eine Einigung erzielt wird, auf 100,000 £, 


Hydrographische Mittheilungen. 

Ein Kaheldampfer ist gegenwärtig mit der Reparatur 
des Transatlantischen Kabels in 40° 17° und 67° 58° W Lg. 
beschäftigt. Die Schiffsführer sollten dem Kabelleger weit 
aus dem Wege pehen. — Aus der Gegend von Neufundland 
mehren sich die Berichte über Eis wieder etwas. Ein ein- 
zelner Berg wurde bereits ziemlich südlich (47° 54° N 
und 47° 50° W) getroffen. 

Der folgende der „W. Z." entnommene Bericht des 
Capitäns der deutschen Bark „Athene“, welche seit October 
v. J, zur Entlöschung in Rio liegt, wird jedenfalls in 
Rhedereikreisen von Interesse sein, Der Capitiin berichtet 
am 3. Januar: „Leider muss ich Ihnen mittheilen, dass ich 
während der letzten drei Wochen um nichts weiter gekommen 
bin. Aller Verkehr stockt, alle Entlöschuugsarheiten sind 
gehemmt mit Ausnahme für einige Schiffe, welche in Gamboa 
Statt der ersehnten Besserung ist es von Tag 
zu Tag geworden und au den Tagen der 
Beschiessungen sind wir selbst an Bord unserer Schiffe kaum 
unseres Lebens sicher, da die Geschosse zwischen den Schifien 
durchtliegen. Viele Kaufleute haben ihre Bureaux, der 
Sicherheit wegen, vom Wasser weiter in die Stadt verlegt. 
Neulich wurde sogar die Flagge der Barcasse der deutschen 
Kriegsschiffe durchschossen, Der „Alexandrine* wurde des- 
wegen zwar durch Geschützsalut der Festung (Fort) St. Cruz 


entlüschen, 
schlimmer 


volle Genugthuung gegeben, indess wurden vor einigen 
Tagen wieder zwei junge, hoflnungsreiche englische Seeleute, 
Öffieiersaspiranten der englischen Kayffahrteischiffe, in einem 
Boot erschossen. Die Capitäne der englischen Handelsschitfe 
erhielten von dem Admiral des englischen Geschwaders eine 
Anzeige, dabin lautend, dass bei Entlöschungen in Leichter 
Leben und Ladung durch die englischen Kriegsschiffe 
nicht mehr geschützt werden könne, und «dass, wenn bei 
genannter Arbeit ein Mann der Besatzung erschossen wiirde, 
der betreffende Capitän des englischen Schiffes wegen fahr- 
lüssiger Tödtung zur Verantwortung gezogen werden könne. 
Ich hatte gestern, nach vieler Arbeit durch das Umstanen 
der Ladung, eine Partie Cement in einen Leichter gelöscht, 
als dann aber der Leichter im Schlepptau eines Bootes, — 
die Insurgenten haben den Dampfer des Leichterhesitzers 
gekapert, — nach Land gebracht werden sollte, wurden «ie 
beiden Fahrzeuge von der Insurgenten beschossen, wer- 
zenommen und später wieder lüngsseite der „Athene“ 
veschickt mit dem Verbot. die Ladung (Cement) zu landen. 
Mehrere Schiffe haben beludene Leichter längsseite legen, 
dürfen imdess die Ladung nicht landen, zumal dann nicht, 
— Baltast 


ist nur selten zu haben und dann kaum zu bezahlen. Seit 


wenn dieselbe aus Proviantgegenstünden besteht 


vierzeln Tagen herrscht hier eine Glutlihitze, doch sin 
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ausser einigen Fällen an Bord eines Engländers Fieberfälle - 


an Bord der Schiffe nicht vorgekommen; ich wage es kaum 
auszadenken, wenn auch noch eine Fieberepidemie über uns 
hereinlnäche. Unter solchen Umständen kahe ich jetzt leider 
wieder alle Hoffnung auf eine baldige Beendigung der Ent- 
löschung des Schiffes aufgeben müssen“. 


Das Panzerschiff „König Wilhelm“. 

Das Panzerschiff „König Wilhelm“, feiert im nächsten 
Monat das 25jährige ‚Jubiläum seiner ersten Indienststellung. 
Das Schiff lief im Jahre 1868 auf der Blackwell-Werft in 
London vom Stapel und wurde im folgenden Jahre zum 
ersten Male in Dienst gestellt; es ist das älteste und war 
bis vor Kurzem auch das grüsste Panzerschiff der deutschen 
Marine. In den letzten Jahren hat die von 1891 datirende 
Einführung der Schnellladegeschütze in unsere Marine zur Mo- 
dernisirung der älteren Panzerschiffe geführt, auf welchen 
geeignete Stände zur Aufstellung der neuen Artillerie ge- 
schaffen werden mussten, wodurch ganz erhebliche Umbau- 
ten an Bord dieser Schiffe erforderlich wurden. „König 
Wilhelm“ hat bei dieser Gelegenheit 18 Schnellladekanonen 
erhalten. Die Baukosten des Schiffes betrugen 8,107,314 M., 
mit voller Artillerieausriistung 10,130,000 Mk. 


der II. Division des Manövergeschwaders als Flaggschiff. 
Zum Fest der 25jährigen Indienststellung sollen, wie ver- 
lautet, alle früheren noch lebeuden Kommandeure und höbe- 
ren Offiziere eingeladen werden, Z. Zt. liegt das Schiff an 
der Werft zu Wilhelmshaven. N.-0.-Z. 


Nautische Rundschau. 


Wie wir erfahren, hat der Vorstand der Institution of 
Naval Architects, der bekannten englischen Gesellschaft, in 
der alle hervorragenden Schiffbau-Ingenieure Englands ver- 
treten sind, unserm Mitbürger, Herrn Otto Schlick, als An- 
erkennung für seine epochemachenden Untersuchungen 
auf dem Gebiete der Vibrations-Erscheinungen bei Dampfern 
die goldene Medaille verliehen. — Diese Auszeichnung ist 
um so höher zu schätzen, als sich bekanntermaassen die 
Engländer nur schwer entschliessen, die Leistungen von 
Ausländern auf „dem Gebiete der Technik anzuerkennen, 


Die Direktion der Seewarte in Hamburg hat dem Vor- 
steher ihrer hiesigen Hauptagentur, Herrn Kapt. O. Romberg 
die bronzene Medaille der Seewarte mit folgendem An- 
schreiben verliehen: „Die Direktion erachtet es als eine an- 
genehme Pflicht, Ihnen für die wichtigen Dienste, welche 
Sie durch Ihre langjührige eifrige Theilnahme au den 
meteorologischen Beobachtungen auf See der Wissenschaft 
und der praktischen Schifffahrt geleistet haben, ihre volle 
Anerkennung auszusprechen. Als Kapitän der Schiffe 
„Germania“, „Richard Wagner“ und „Hera“ haben Sie 
vom Jahre 1874 bis 1891, auf Reisen nach Californien und 
Ostindien das meteorologische Journal treu und fleissig ge- 
führt und dabei in 14 Journalbiinden ein 116 Monate Beob- 
achtungszeit umfassendes werthvolles Material eingeliefert. 
Im Hinblick auf diese Leistung gereicht es der Direction 
zur besonderen Freude, Ihnen als ein Zeichen der Aner- 
kennung die broazene Medaille der Seewarte nebst Diplom 
zu überreichen. Die Direktion der Seewarte. LV.: Chüden.* 
Wir können nicht umhin, unsere grosse Befriedigung darüber 
auszusprechen, dass die Seewarte ihre Mitarbeiter zur See 
in dieser Weise belohnt und ihren Arbeiten Anerkennung 
zollt. Gewiss wird ihr Vorgehen zu einem immer engeren 
Zusammenwirken zwischen dem Institut und der Praxis 
führen und für beide Theile von Werth sein. 


In Grossbritannien herrscht z. Z. lebhafte Nachfrage 
für Dampfer aus zweiter Hand, die ca. 500—600 Standard 


Das Schiff 
gehört zur Marinestation der Nordsee und dient dem Chef 





Holz zu laden vermögen. Es scheint Dies auf die Speculation 
hin zu sein, dass in den Holztrachten demnächst ein Auf- 
schwung zu erwarten steht, da nach der mehrjährigen 
Stoekung sich die Vorräthe, namentlich in Bauholz, stark 
vermindert haben. Verschiedene Dampfer der besagten 
Klasse sind ic Jüngster Zeit in andere Hände übergegangen. 


Allgemein hat sich in der vorigen Woche eine 
Steigerung in den Preisen für neu zu kontrahirende Schiffe 
hemerkbar gemacht. Fir einen 5000 Ton-Dampfer der_vor 
drei Wochen no:h zu 29,000 &£ abzuschliessen war, werden 
Jetzt 31.00) £ verlangt. Für 3000 Ton-Dampfer beträgt 
die Preiserhöhung ea. 1,500°8. "Die Preissteigerung ist auf 
die höheren Kosten für Stahl und weiter darauf zurickzu- 
führen, dass man in Folge der Neubestellungen der Kriegs- 


marine eine Erhöhung der Arbeitslöhne erwartet. 
* * 


+ Hans Eduard Heinrich Thiel, früher Navigationsschn!- 
director in Lübeck, eine in weiteren seemännischen Kreisen 
Deutschlands bekannte Persönlichkeit, ist am 30. Januar in 
Folge eines Schlaganfalles selig entschlafen. Thiel folgte 
den am 3. 12, 1854 gestorbenen Navigationslehrer Funk im 
Amte und wurde am 1. October 1886 in den verdienten 
Ruhestand versetzt. Seit im Jahre 1870, die neuen allge- 
meinen deutschen Prüfungsvorschriften in Kraft getreten 
waren, fungirte Thiel u. a. auch als Examinator bei der 
Priifungs-Commission in Hamburg. Gewiss werden sich viele 
Capitäne des freundlichen und gütigen Herrn gerne erinnern, 
der stets bereit war, Anderer Fehler zu entschuldigen; aber 
streng gegen sich selbst, für das einmal als Recht erkannte, 
mit eiserner züher Beharrlichkeit gegen Hoch und Niedrig 


eintrat. Ehre seinem Andenken. 
* + 


Von der Nordisk Skibsrederforening in Christiania, wird 
uns mitgetheilt, dass in Folge laut gewordener Klagen über 
Unkosten, welche den Schiffen in Calais durch das Löschen 
erwuchsen, der Geschäftsfülrer des Vereins sich nach diesem 


“Ort begeben hat und mit den hervorragendsten Kaufleuten 


in Verbindung getreten ist, um eine Regelung betreffs der 
anscheinend zu Unrecht erhobenen Abgaben zu erzielen. 
Es handelt sich dabei um die Kosten für den Transport der 
Ladung eine gewisse Strecke landeinwärts über die Quais 
hin. Die Angelegenheit hat ihre Erledigung darin gefunden, 
dass Fahrzeuge, die ihre Ladung an den Quais löschen, 
dieselbe nur längsseit des Schiffes zu liefern haben. 


Die in Stettin erscheinende „Ostseezeitung“ schreibt: 
Die vielen ablehnenden Erörterungen die das Rundschreiben 
des Herrn von Boetticher über eine eventuelle staatliche 
Ueberwachung des deutschen Schiffbaues in den betheiligten 
Kreisen hervorgerufen hat, lassen es vielleicht angebracht 
erscheinen, eine Erinnerung aus dem Jahre 1830 hier herzu- 
setzen. In jenem Jahre, als es in Deutschland noch keine 
Schiffsklassifikatiorsanstalten und in Stettin eine einzige 
Seeversicherungsgesellschaft gab, beantragten die damaligen 
Vorsteher der Stettiner Kaufmannschaft bei der Regierung 
eine fegelmässige polizeiliche Untersuchung aller ausgehen- 
den Schiffe auf ihre Seetüchtigkeit. Die Königliche Regie- 
rung zu Stettin antwortete darauf: „Wir halten eine solche 
Einschreitung im Interesse der diesseitigen Rhederei um so 
weniger für nothwendig, als es einerseits bekannt ist, wie 
wenig öffentliche Schauanstalten überhaupt wirken, wenn 


‘nicht ein rechtlicher Sinn und darauf gebaute Treu und 


Glauben in dem gegebenen Verkehr vorherrschend sind und 
anderntheils mit Grund zu besorgen sein möchte, dass durch 
eine solche Einmischung des Staats die im A. L.-R. Th. I 
Tit. 8 $ 1460 ausgesprochene privatrechtliche Verantwortung 
des Schiffers gegen seine Befrachter geschwächt werden 
würde, wenn Jener unterlässt, die nach SS 1458 und 1472 
1, ce. ihm obliegende Verpflichtung zur genauesten Unter- 





ar Tesfalleiges Anrufen ein. 


suchung des Schif% und der Geräthe vor jedesmaliger Ein- 


nahme der Ladung gewissenhaft vorzunelimen. Wird von 


der Rhederei seinen Antrügen auf Reparatur nicht gewill- 





fahrt, so tritt nach § 1459 Lc. die Intervention des Staats 
Dieser Ansicht ist aueh das 
Knigrfiche Ministerium des Innern gewesen, wenn es in dem 
vor Ihnen selbst zitirten Reskript vom 4. Februar 1826 
wörtlich sich so ausspricht: Der natürliche Revisor der aus- 
iaufenden Schiffe ist ihr Befrachter, ihr Assecuradeur und 
des gehenerte Sehiffsvolk. Büberei kann durch die Revision 
nicht verhütet werden, pp. Stettin, den 15. December 1830. 
königliche Regierung, Abtheilung des Innern. Gez. Frauen- 
dienst, 


* * 

Versicherungsberichte: Von den in letzter Nummer 
als überfüllie verzeichneten Schiffen sind angekommen: 
„Rackwood", „Rimac“, und „County of Clare“, „Port 
Yarrock“ war in Brandon Bay Island eingelaufen für Proviant 
etc, und ist dort hei schwerem Wetter auf Strand getrieben 
und total verloren. 25 Munn der Besatzung sind ertrunken. 
Auf „Broomhall“ sind 10 G. hez., „.Ancaios“ & G. bez., not. 
28/1. 10 G.. Edith Mary“ not. 15 G., ,Mersey“ 20 G. 
Neu mm Markte sind: engl. Vollschiff „Port Douglas“ 30./8, 
Port Biackeley-Caloutta 5 G. bez., engl. Bark „Seafield“ 
4./1. 1894 Clyde -Laplata 10 G. angeb., engl. Dampfer 
„Raphael“, von Dedeagatch nach Sligo, pass. Pt. Vitavas 
am 20/1. 10 G. bez., engl. Vollschiff Ditton 24./9, San 
Francisco U. K. 5 G. bez.. engl. Bark „Achnashie”“ 15./9. 
San Franciso-U. K. 5 G. bez. und Norweg. Dampfer 
„Agnes“ 8/1. Philadelphia - Bergen, 10 G. bez. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein. 

Sitzung vom 29. Januar 1894, Vor Eintritt im 
die Tagesordnung wurden einige eingegangene Schriften 
besprochen u. A. eine Patentschrift über eine von Herrn 
Martin Balcke gemachte Erfindung zur Verhütung der 
Sellstentzündung von Steinkohlen auf Schiffen und ferner 
der Artikel des Herrn Dr. Henking aus den Mittheilungen 
des Deutschen Fischerei-Vereins, über die Beruhigung der 
Wellen durch Oel. An letzteren knüpfte sich eine lüngere 
Diskussion. Der Vorsitzende forderte die anwesenden 
Kapitüne auf, der gegebenen Anregung Folge zu leisten 
und möglichst mit der vom Verfasser als besonders wirksam 
bezeichneten Mischung von Amylalkohol und Stichlingsthran 
Versuche anzustellen. Man kam alsdann zur Tagesordnung, 


Die seiner Zeit vom Nautischen Verein eingesetzte Kommission. 
habe beantragt, den vor dem Netze liegenden Dampfern 
_das Wegerecht sowohl Seglern wie Dampfern gegenüber 
einzuräumen. Die Bemühungen der Regierung, eine Ver- 
ständigung in diesem Sinne mit den übrigen Staaten zu er- 
zielen, sei aber an dem hartnäckigen Widerstande Englands 
gescheitert. Das Günstigste, was man in dieser Beziehung 
erhoffen dürfe, sei die Zugestehung des Wegerechts Dampfern 
gegenüber. Da der Dampfseefischerei - Verein Unterweser 
das schriftliche Ersuchen an den Verein gerichtet, eine Be- 
schlussfassung über den Gegenstand auszusetzen, bis er 
weiteres Material zur Behandlung der Sache gestellt, so 
wurde zunächst nur dem Delegirten der Auftrag gegeben, 
bei gebotener Gelegenheit zum Ausdruck zu bringen, dass 
die Beschleunigung dieser Angelegenheit dringend erforder- 
lich sei. Nächste Tagesordnung: Berathung üher die von 
der socialdemokratischen Partei gemachten Abänderungs- 
Vorschläge zur Seemannsordnung. 
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Nautischer Verein zu Lübeck. 


Der Nautische Verein zu Lübeck verhandelte am 22. 


Januar über die Abänderung der Seemannsordnung und über 


die Brückenmeister-Frage. Es war nämlich bei der neuen 
Drehbrücke über den Hafen ein Würter angestellt, der Posten 
jedoch vom 1. Februar d. J. ab wiederum eingezogen, da 
man von Seiten der Behörde der Meinung war, dass alle 
die Brücke passirenden Schiffe nunmehr genügend mit den 
Verhältnissen bekannt geworden seien. Der Verein war 
anderer Ansicht und betonte in einer Eingabe an den hoken 
Senat, die in der letzten Versammlung am 29. ds. Mts. 
verlesen wurde, dass er für die Drehbrücke einen Schiffs- 
kundigen als Brückenmeister ganz unbedingt nöthig erachte, 
da der im Hause bei den Dreh- und Hebevorrichtungen der 
Brücke beschäftigte Maschinist nicht im Stande sei, das 
Fahrwasser genügend zu beobachten. Vor Allem aber wurde 
in der Eingabe darauf hingewiesen, dass stets nene Schiffe, 
mit den Verhältnissen hier noch unkundig, die Brücke zu 
passiren haben würden. 

Darauf wurde am 29. Januar in die Tagesordnung ein- 
getreten und Capitän Steffen jr, vom „Deutschland“ als 
Delegirter für den Berliner Vereinstag gewählt. 

Nach einigen einleitenden Bemerkungen des Vorsitzenden, 
Handelskammerpräsidenten Lange, ergrifl Herr Werftdirector 
Brinkmann das Wort, um einen Vortrag über die staatliche 
Besufsichtigung des deutschen Schiff’ baues zu halten. 

Redner erläuterte in klarer und überaus fesselnder 
Weise die vermuthliche Vorgeschichte des Regierungsent- 
wurfes, erklärte das Wesen der Classificationsgesellschaften 
end führte aus, welche Schäden dem deutschen Schiffbau 
und der Rhederei aus der Vorlage erwachser würden. 

Die Versammlung zollte den mit der Wärme vollster 
Ueberzeugung gesprochenen Worten in jeder Weise an- 
haltenden Beifall und beschloss folgende Resolution anzu- 
nehmen: Der Lübecker Nautische Verein erklärt sich gegen 
jede staatliche Ueberwachung des deutschen Schiffbaues und 
der deutschen Rlıederei, 

Nächste Versammlung: Montag, den 5. Februar. T.-O.: 
„Abblendung der Seitenlichter“, Referent: Director Schulze. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 31. Januar, Generalversammlung. Als 
ordentliche Mitglieder wurden aufgenommen die Kapitäne 
J. Witt und Rubarth, Eingegangen war ein Schreiben 
vom Dompfseefischerverein Unterweser, in welchem mitge- 
theilt wird, dass zur Feststellung der Manöverirfähigkeit der 
Fischdampfer Probefahrten vuternommen worden sind. Die 
Resultate dieser Untersuchungen sollen demnüchst in einer 
Druckschrift veröffentlicht werden. Von dem Flensburger 
und dem Stettiner Verein sind Schreiben eingegangen, durch 
welche dieselben sich mit der neuen Fassung der Verbands- 
statuten einverstanden erklären. Der Jahresbericht wurde 
sodann vorgelegt und weiter vom Kassirer Rechnung über 
den Vermögensstand abgelegt. Danach beträgt das Vereins- 
vermögen Mk. 12,209,381. Bei der alsdann vorgenommenen 
Vorstandswahl wurden sämmtliche Mitglieder desselben 
wiedergewählt, nämlich: 1. Vorsitzender C. Woitschewsky, 
2. Vorsitzender C. Bendix, 1. Schriltführer Ed. Lewens, 
2, Schriftführer L. Jerrmann, Kassirer G. Tischbein, 1. Bei- 
sitzer und Archivar H. Diedrichsen, 2. Beisitzer: A, Volkertsen. 
Zum Delegirten für den Vereinstag wurde Kapitän Bendix 
gewählt. Der Vorsitzende sprach dann die Hoffnung aus, 
dass der Verein sich weiter entwickeln möge, damit es ihm 
gelingt, mit der Zeit ein eigenes Schiflerbaus zu erwerben. 
Nächste T.-O.: 1. Besprechung über die Vorschläge der 
socialdemokratischen Partei zur Abänderung der Seemanns- 
ordnung; 2. Beseitigung treibender Wracks. 3. Vorführung 
eines Winkelmessers durch Herrn Buteuschön. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Die Sitzung wurde durch den zweiten Vorsitzenden 
Herrn Koelle eröffnet. In den Verein aufgenommen wurden 
die Herren: Wiese, Franzelius, Zillmer, Andresen und Sasse. 
Nachdem die Eingänge erledigt waren, wurde zur Tages- 
ordnung übergegangen. Bexugnehmend auf die Anträge in 
letzter Sitzung wurde der Vorschlag Ruffin angenommen, 
nachdem betont worden war, dass dieser Wochenbericht 
mit geringen Kosten verknüpft sei, und Aussicht auf Erfolg 
habe. 

Betreffs Agitation entspann sich nun eine längere 
Debatte; Herr Möller ergriff dazu das Wort und führte sehr 
richtig aus, dass der Verein fast nur aus Dampferoffizieren 
bestehe, dass es an Segelachiffeoftizieren fast gänzlich mangle, 
und der Verein nicht im Stande sei, die Herren Rheder 
mit letzteren im Bedarfsfalle zu bedienen. — Es wurde 
Zwecks Berathung über diesen Punkt eine Commission 
gewählt, welcher gleichzeitig die Aufgabe zufüllt, einen Plan 
für die niichste Thätigkeit des Vereins anscuarbeiten. 
Commissionsmitglieder sind die Herren: Koelle, Devantier. 
Lortz- Weiss, Schubart, Storz, Junge und von Ruffin. 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 31. Januar 1894, 

Salpeterfrachten liegen eine Kleinigkeit fester und sind 
selbst grosse Schiffe zu 25/—, vielleicht noch einen Schatten 
mehr, zu placiren, 

Die Nachfrage für Schifle von dem La Plata hat sich 
verringert, wodurch die Raten an Festigkeit verloren haben, 

Die uns bekannt gewordenen Abschlüsse sind die 
folgenden: 
„Marion Trazern“, Chilen. Salpeterpl,/Europa 25/— '/. 1/3 dir. 
„Avanti Savoia“, Süd-Australien/Europa 27/6 Weizen. © 
„Marion Lightbody“, Newcastle NSW/San Francisco und von 

dort zurück mit Weizen nach Europa 41/3, 
„Vanduara“, Newcastle NSW/San Franeiseo und von dort 
zurück mit Weizen nach Europa 41/8. 
»Hyon", Bangkok/äio de Janeiro 31/3, 
„Erna“, Singapore/Marseille 25/— nach der Scala. 
„Urania“, Tyne oder Blyth/Iquique 12/6. 
„Britannia“, Tyne oder Blyth/Iquique 12/6, 
New-Yorker Frachtenbericht. 
New-York, den 19. Januar. 

Der Eintluss den die Deckung von Shorts auf unseren 
Mark für Vollladungen ausübte, hat nunmehr nachgelassen 
und, wie zu erwarten, zeigen die Raten in der Folge eine 
leichte Reaktion. Trotzdem herrscht eine gute Nachfrage 
für Getreidedampfer und wenn die Zahl der geschlossenen 
Charters nicht sehr gross ist, so liegt Dies daran, dass die 


tr 


Rheder sich striuben, bei den verlanrten Raten eine Con- 


cesion zu machen. 


Theillrachten zeigen gleichfalls eine 


schwächere Haltung, indessen ist die verfügbare Räumte 
nicht übergros und da ausserdem reichlich Stückgut hei 
steigenden Raten angeboten wird, scheint ein Rückgang in 
Die Baumwollhiifen 
sind im Frachtgeschiift gänzlich unthiitiz, während im Stück- 
gutgeschäft die cubanischen Hüfen besonders die Rheder 
anziehen, die prompte oder auf nahe Fristen verfügbare 


den Getreideraten nicht wahrscheinlich. 


Räumte zur Hand haben. 


unthitig. 


Der Seglermarkt 
Einige Nachfrage herrscht für Holzschiffe aus 


bleibt 


südlichen Häfen für Südamerika, indessen sind die Raten zu 
niedrig für die Rheder, sodass nur wenig Geschäfte zu 
Dasselbe kann vom Geschäft in Naval- 
Stores gesagt werden, während die Nachfrage für Petroleum- 
schlepper von Europa auf ein Minimum reducirt ist und alle 
anderen Branchen gänzlich todt sind. 
es die wenigen Schiffe, die hier sind, schwer, selbst bei den 
berrachenden niedrigen Frachten, Beschäftigung zu erhalten, 


Stande kommen. 


In der Folge finden 
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Raten für Charters je nach Grüsse und Häfen: 


Getreide per 
Dampfer 
Raff. Petrol. 


Getreide per Dampfer 
Raff. Petrol. per Seg. 





Nautischer Verein. | 
Nachste Sitzung 


Abends 8 Uhr 
Dammthor - Pavillon. 
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Wittenberge 
am Montag, den 5. Februar 84, Fett- und Oel-Fabrik. 
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Gebriider Krause 


Cork f. O. Ver. Kin. Continent. Shanghai 
NY. Balt. Direct. 
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Hongkong. Java Calcatta. Japan. 
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prämiirt Wien, Weltausstellung 1873, Magdeburg (880 und auf anderen 
Ausstellungen; offeriren in anerkannt bester Qualität: 


„Creolineum“ bestes Imprägnirungsmaterial für Netze, Taue. Segel ete., 


Tagesordnung: Berathung über 
die von der socialdemokratischen Partei 
gemachten Abänderungsvorschläsre 


Seemannsordnung, 


zur 





Der Vorstand. 


mittel ‚Proteetolin“ 


-Creosapol’ jilligstes und wirksamstes Desinfektionsmittel, Rostschatz- 
bester Anstrieh für eiserne Brücken, Kessel. Bassine, 
Metalidicher etc, belle und dunkle Maschinen- und Cylinderöle, 
consistente Maschinenfette im höchsten Schmelzpunkte, 3 
talg, Carbelineum, fsrbiger Carbolineum unt Carbolinlack- 
farben, Seilschmiere, Zapfen- u. Kurbelschmiere, Holztheer, 
Schiffspech, Wagenfett, Wollél, Wollfett u. s. w. 


aschinen- 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl, Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 









Erscheinungsweise, N 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift — 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Ruchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslaudes, sowie ir 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. . Silomon's 
Buchhandiang. 

Alle Correspondenzem für die Redaction sind 
an richten an Capitin kK. Lauderer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendnngen und Bepeäitiennsagelagen- N 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 











Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark iu Pig. 


Einzelne Nummern & 5) Pfg. 





Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf, bereclinet. 
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die Buchhandlung von H. W, Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über leilugen n, a, w, 
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Auf dem Ausguck. 





Das Urtheil des Landgerichtes über den 
Artesiafall, dessen Begründung wir an anderer 
Stelle unseres heutigen Blattes veröffentlichen, giebt 
uns Veranlassung, einer des Oefteren von uns be- 
handelten Frage abermals näher zu treten, niim- 
lich der Beschaffung eines fachmännisch gebildeten 
Beistandes für den Seemann, der in die Nothwen- 
digkeit versetzt ist, seine Handlungsweise vor einem 
Seeamte vertheidigen zu müssen. Bereits im Jahre 
1891 hat einer unserer Mitarbeiter in einem „Der 
Seemann vor dem Seeamte**) betitelten Artikel 
die Aufmerksamkeit unserer Leser auf diesen Punkt 
gelenkt, indem er ausführte, der Schwerpunkt der 
Vertheidigung liege in einem solchen Falle weit 
weniger auf juristischem, wie auf fachmännischem 
Gebiet und den Seeleuten empfahl, sich bei ihren 
Kameraden Rath und Hülfe zu suchen, da nur 
diese in der Lage sind, die oft verwickelten Ver- 
hältnisse zu durchblicken, vor Allem aber, weil 
diese sich allein in die Denk- und Ausdrucksweise 
des Seemannes hineinzufinden vermögen. 

Leider ist dieser gute Rath bislang nur selten 
befolgt worden. Ein bedeutender Schritt zur prak- 
tischen Verwirklichung desselben ist aber dadurch 
gethan, dass eine Korporation, die vor Allem be- 
rufen ist. die Vertretung der Interessen 
Kapitänsstandes zu wahren, der Verein deutscher 
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*) „Hansa“ No. 34 vom 21. November 1891. 
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des 





Seeschiffer zu Hamburg, sich mit der Angelegen- 
heit beschäftigt und zur Abhülfe der Uebelstände 
Mittel und Wege gefunden hat. Dass der Schiffer- 
stand seine Angelegenheiten in keine besseren Hände 
legen kann, als in die des Verbandes, der es sich 
zur Aufgabe gestellt, über Wohl und Wehe seiner 
Mitglieder, wie der ganzen Berufsklasse der Schiffer 
zu wachen, braucht wohl nicht erst erörtert zu 
werden. Sache des einzelnen Seemannes wird es 
nun sein, wenn er in die Lage kommt, vor ein 
Seeamt gerufen zu werden, sich vertrauensvoll an 
den Verein zu wenden und diese Ermahnung ist 
es hauptsächlich, die wir heute an unsere seefahren- 
den Kollegen richten möchten. Es liegt sowohl 
im Interese des Einzelnen, wie des ganzen Standes, 
dass das, was einmal geschaffen ist, nunmehr be- 
stehen bleibe und sich weiter entwickele, eine Mög- 
lichkeit, die nur dann vorhanden ist, wenn kein 
Kapitän die Hand, die der Verein ihm zur Hülfe 
bietet, unbeachtet lässt. „Erfahrung macht den 
Meister", das gilt, wie bei allen Sachen, so auch 
bei dieser Einrichtung, daher bedarf es eines leb- 
haften Zuspruches, um diese Erfahrung zu sammeln 
und mögen auch die ersten Versuche manches Un- 
reife und Mangelhafte an sich haben, so ist dies 
ein Uebel, das jedem neuen Unternehmen anhaftet ; 
sicher wird, wenn dies Uebergangsstadium über- 
wunden, Segen und Heil aus der Einrichtung 
entspringen. 

Was die geplante Organisation des neuen 
Unternehmens anbetrifft, so ist darüber Folgendes 


erkennen - m Denn 
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zu erwähnen: Wenn ein Mitglied sich an den 
Vorstand des Vereins wendet, um die Hülie des 
letzteren bei einer seeamtlichen Untersuchung in 
Anspruch zu nehmen, so wird aus den Vereins- 
mitgliedern eine Commission erwählt, welche den 
Vorfall zunächst zu prüfen hat. Zu diesem Aus- 
schuss werden thunlichst solche Kapitäne heran« 
gezogen, die mit den einschlägigen Verhältnissen 
vertraut sind, möglichst auch ein solcher, der im 
Erforderungsfalle in der Lage ist, die Vertheidigung 
des von dem Unfall Betroffenen vor dem Seeamte 
zu übernehmen. Vor dieser Commission hat der 
Betreffende, genau wie in der amtlichen Verhand- 
lung selbst, alle Einzelheiten des Vorganges klar 
zu legen, und die Ansicht der Prüfenden zu hören, 
d. h. sich gewissermaassen einer Voruntersuchung 
zu unterziehen, um sich vergegenwärtigen zu können, 
welche Fragen möglicherweise vor dem Seeamte 
an ihn gerichtet werden dürften. Bei obertlüch- 
lichem Lichte betrachtet, mag diese Maassregel 
von geringer Bedeutung erscheinen, ihr Werth 
springt aber sofort in die Augen, wenn man sich 
vergegenwärtigt, wie oft es vorkommt, dass ein 
Schiffer, dem plötzlich eine ganz unerwartete Frage 
gestellt wird, deren Zweck und Absicht er im 
Moment nicht zu erkennen vermag, eine den that- 
sächlichen Verhältnissen oftmals direkt wider- 
sprechende Antwort giebt, oder das Gegentheil von 
Dem ausspricht, was er in Wirklichkeit zu sagen 
beabsichtigt. 

Der Artesiafall bietet hierfür ein treffliches 
Bild. Der Kapitän, der nachgewiesenermaassen 
56 Stunden ununterbrochen Dienst gethan hat, 
glaubt nicht zugeben zu dürfen, dass er ermüdet 
gewesen, wiewohl dieses Zugeständniss ihn in 
Wirklichkeit nur hätte entlasten können. Er will 
vor dem Seeamte zum Ausdruck bringen, dass er 
nicht von der Brücke gegangen wäre, wenn der 
Kurs ein gefahrbringender gewesen, was er aber 
durchaus bestreite, und kleidet die Idee in Worte, 
aus denen die Zuhörer genau das Gegentheil ent- 
nehmen müssen. Das spricht genügend für die 
dringende Nothwendigkeit, dass auf diesem Gebiete 
ein Wandel geschaffen werden muss, und jeder 
Seemann wird es mit Freuden begrüssen, dass ge- 
rade der Verein deutscher Seeschiffer, der nach 
der Natur seiner Zusammensetzung besonders be- 
rufen erscheinen muss, hier einzugreifen, sich für 
die Idee erwärmt hat, in diesem Falle für seine 
Mitglieder einzutreten, 


Die Befangenheit vor dem Seeamte, die sich 
erfahrungsmässig so oft bei den Seeleuten zeigt, 
wird freilich durch die Voruntersuchung in den 
wenigsten Fällen ganz, in manchen auch nicht 
theilweise gehoben werden können. 

Die Commission wird aber bei der Prüfung 
des Falles einen ungefähren Anhalt darüber ge- 


winnen, inwieweit der Vorgeladene in der Lage | 
ist, seine Interessen selbständig zu wahren, nach | 
der Vorbereitung, die er durch die commissarische 
Untersuchung empfangen. Macht sich die Befürch- 
tung geltend, dass er nicht genügend Ruhe und 
Umsicht bewahren wird, um den Sachverhalt klar 
darzulegen, so wird ihm ein fachmännischer Bei- 
stand bei der Seeamtsverhandlung beigegeben | 
werden. Dieser wird, nachdem er sich mit den ! 
Vorgängen bereits vertraut gemacht, ein unbefange- | 
neres Urtheil und einen klareren Ueberblick mit 
in die Sitzung bringen und in der Lage sem. 
sofort zu erkennen, welche Thatsachen zur Ent- 
lastung des zur Rechenschaft gezogenen Schiffers | 
dienen können. Er wird, namentlich wenn sich 
ihm die Vermuthung aufdrängt, dass der zur Unter- 
suchung Gezogene in der Befangenheit seine Aus- 
sagen unrichtig und den thatsächlichen Verhält- 
nissen widersprechend abgiebt, ihn darauf aut- 
merksam machen und veranlassen künnen, dass 
andere Zeugen über den Punkt befragt werden, | 
durch deren Hülfe es oftmals gelingen wird, die 
Vorfälle in ein ganz anderes, für den unglücklichen 
Schiffer weit günstigeres Licht zu stellen. Hätte 
Kapitän Plett ein solcher Vertreter zur Seite ge- 
standen, der ihn auf das Widersinnige seiner Be- 
hauptung betreffs der Ermüdung aufmerksam ge 
macht und versucht hätte, durch Befragung der 
Zeugen, die Wahrheit schon vor dem Seeamte 
klarzustellen, so wäre dasselbe möglicherweise schon 
zu einer ganz anderen Auffassung der Sachlage 
gekommen. 

Man sieht aus Alledem, wie nothwendig eine 
fachmännische Vertretung für die Kapitäne vor 
dem Seeamte ist. Nun, da der Schifferverein diese 
Angelegenheit ernstlich in die Hand genommen. 
richten wir nochmals an die Kollegen zur See die 
Mahnung, die angebotene Hülfe nicht unbeachtet 
zu lassen, damit die getroffene Einrichtung sich 
zum Segen für den ganzen Stand entwickeln möge. 





Segelschifffahrt und Dampferfahrt. 


‘Eine Studie von Theodor Lining, 





Der grossartige Umschwung, den die Schiff. 
fahrt in den letzten Decennien insofern erfahre: 
hat, als die Segelschifffahrt in stetem Rückgange 
die Dampferfahrt dagegen in erfreulichem Auf 
blühen begriffen ist, kann nur richtig erkann 
werden, wenn man Zahlen vor Augen sieht, di 
dieses mit unumstösslicher Gewissheit zeigen; ein 
geeignete Zusammenstellung derselben in dhe: 
sichtlicher Form setzt uns in den Stand, über! di 
Wirkungen eines solchen Umschwungs in natiodna 
öconomischer Beziehung, die nicht nur für die u 
mittelbar Betheiligten, sondern für die ganze Ngatic 
von weittragender Bedeutung sind. Aufschlv ss 


= 
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erhalten und bildet zugleich eine Fundgrube werth- 
voller Lehren, die, rechtzeitig erkannt und beher- 
zigt, der ganzen Nation zum Segen gereichen 
können. Diese Erwägungen haben mich bewogen, 
die folgende mihsame Zusammenstellung anzufer- 
teen, die einen Ueberblick gestattet über die Ver- 
isderungen in der Schifffahrt des Deutschen Reiches 
sährend des Zeitraums vom 1. Januar 1880 bis 
dahin 1890. Sie umfasst also einen Zeitraum von 
10 Jahren und enthält die sämmtlichen deutschen 
Schiffe, die mehr als 50 chm Raumgehalt haben, 
die angegebenen Zahlen sind zweifellos zuverlässig, 
da sie dem „Handbuch der deutschen Handels- 
Marine“ entnommen worden sind. Wenn jch nur 36 
Heimathshäfen der Schiffe in diese Liste aufgenommen 
habe, so ist das aus dem Grunde geschehen, weil 
von den übrigen Häfen aus nur wenig Seefahrt 
betrieben wird, diese sich vielmehr grüsstentheils 
mit Küstenschifffahrt und Fischerei beschäftigen; 
um aber einen kleinen Fehler möglichst auszu- 
gleichen, der dadurch in meinen folgenden Berech- 
nungen entsteht. dass ich diese Häfen völlig unbe- 
rücksichtigt lasse, habe ich die in der Zusammen- 
stellung aufgeführten Schiffe sämmtlich als solche 
angesehen, mit denen Seefahrt in diesem Sinne 


betrieben wird. Dass die auf Grund dieser Liste 


63 


absolute Genauigkeit erheben können, liegt klar 
auf der Hand, dass sie aber in allgemeinen Um- 
rissen ein wahrheitsgetreues Bild von den gross- 
artigen Veränderungen in der Schifffahrt während 
des in Rede stehenden Decenniums geben, ist 
zweifellos, und aus diesem Grunde sind wir wohl 
berechtigt aus denselben Schlüsse zu ziehen auf 
die zukünftige Gestaltung der Seeschifffahrt. 

Es lässt sich zunächst aus dieser Zusammen- 
stellung erkennen, dass während der angeführten 
Epoche in allen genannten Rhedereiplätzen, mit 
alleiniger Ausnahme von Bremerhaven, ein gewal- 
tiger Rückgang in der Anzahl der Segelschiffe 
stattgefunden hat, der zwischen 21,3 und 90 Pro- 
zent schwebt, andererseits zeigt dieselbe, dass nur 
an wenigen dieser Plätze die Dampferflotte dem 
Abgange an Segelschiffen entsprechend vergrössert 
worden ist. Diese Wahrnehmungen führen zu der 
Erkenntniss, dass in vielen Häfen, wo vor 12 
Jahren die Betheiligung an der Seefahrt noch eine 
ansehnliche zu nennen war, dieselbe heute nur 
noch unwesentlich ist; dahin gehören in erster 
Linie die meisten Häfen der Provinzen Preussen, 
Pommern und Hannover, speciell Ostfrieslands. 
Sodann lässt sich aus der berechneten durch- 
schnittlichen Besatzung der Schiffe deutlich er- 
























































angestellten Berechnungen keinen Anspruch auf! kennen, dass die Schiffe selbst, namentlich die 
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Dampfer, durchschnittlich viel grösser geworden 
sind. Es dürfte angezeigt sein. den Ursachen 
dieser Erscheinungen nachzuspüren, um sie kennen 
zu lernen, damit die Lage des heutigen Rhederei- 
geschäfts auch in weiteren Kreisen richtig erkannt 
und die zu Rhedereizwecken angelegten Capitalien 
für die Betheiligten möglichst nutzbringend ver- 
werthet werden. 


Nach Einführung der Dampferfahrt hat sich 
das Frachtgeschäft und mit ihm die ganze Schiff- 
fahrt so sehr geändert, dass mit kleinen und lang- 
sam fahrenden Segelschiffen, die früher beispiels- 
weise den Austausch der Waaren zwischen den 
Küstenplätzen der Ost- und Nordsee fast aus- 
schliesslich vermittelten, nichts mehr zu verdienen 
ist, Die Anforderungen, die der Befrachter heute 
an ein Schiff stellt, sind: eine niedrige Frachtrate 


verdienen soll, so ist das mit kleinen, langsam 
fahrenden Segelschiffen, wie Kuffen und Gallioten, 
unmöglich; ein auch nur einigermaassen lohnender 
Verdienst kann entweder nur mit einem grossen 
und schnellsegelnden Segelschiffe, oder mit einem 
nicht zu kleinen Dampfer erzielt werden, und aus 
diesem Grunde werden wir es wohl noch erleben, 
dass die kleinen Segelschiffe in der Nord- und 
Ostsee allmählich ganz von der Bildfläche ver- 
schwinden. Aber auch in der transatlantischen 
Fahrt ist es bei den niedrigen Frachten nicht mehr 
lohnend ein kleines Segelschiff, oder einen kleinen 
Dampfer auf eine grössere Reise zu schicken, auch 
bier muss die grössere Menge der eingenommenen 
Güter und die grössere Schnelligkeit der Beförde- 
rung den Ausfall an der Einnahme ersetzen, den 
die niedrige Frachtrate herbeizuführen droht. Der 
_Dampfer hat ausserdem noch den Vorzug für sich, 
dass ihm in Zukunft die Beförderung der Post und 
der Passagiere gewiss ausschliesslich zufallen wird. 
Diejenigen der Rhedereien, die dieses am ersten 
erkanht und dementsprechend ihre Handelsflotte 
umgewandelt haben, sind heutzutage die Herren 
der Seeschifffahrt geworden, die übrigen werden 
vielleicht noch einige Jahre mit ihrem alten 
Bestande an kleinen Segelschiffen weiter arbeiten, 
(dabei jedoch voraussichtlich nur geringen Nutzen 
erzielen) schliesslich aber von den grösseren 
Rhedereien völlig lahm gelegt werden, wenn sie 
sich nicht noch in letzter Stunde dazu entschliessen, 
dem Zuge der Zeit folgend, grosse Dampfer, oder 
grosse Segelschiffe bauen zu lassen und mit diesen 
auf dem Weltmarkt in Concurrenz zu treten. Dass 
die Verhältnisse thatsächlich so liegen, beweist 
nicht nur die aufgestellte Liste, sondern wird auch 
bestätigt durch die Schiffsbauten der Neuzeit; es 
werden nämlich von den grösseren Rhedereien 
neuerdings fast ausschliesslich nur sehr grosse 


_Segelschiffe_ und Dampischiffe, erstere sogar mit 
Hülfsschraube, in Bestellung gegeben, während die 
kleineren Segelschitie von diesen allmählich ver- 
äussert, und die verloren gegangenen nicht durch 
neue ersetzt werden, 

Unsere Liste zeigt uns ferner mit unumstöss- 
licher Gewissheit, wo die Rhedereien zu suchen 
sind, die mit scharfem kaufmännischen Blick ihre 
Zeit richtig erkannt haben: wir finden sie natürlich 
in den Emporen unseres Welthandels, in Hamburg 
und Bremen, sowie in Stettin, Kiel, Flensburg. 
Danzig und Geestemiinde, auch Lübeck könnte 
vielleicht noch mit diesen Städten genannt werden; 
in allen ifhrigen deutschen Häfen ist entweder der 
Zug der Zeit nicht verstanden worden, oder es 
hat sich das Capital aus anderen Gründen von der 
Rhederei zurückgezogen. Einen, jedenfalls sehr 
gewichtigen Grund dürfte folgende Thatsache liefern: 
Wenn in den kleinen Seehandelsstädten der oben 
genannten Provinzen früher ein Jüngling aus einer 
Seemannsfamilie zur See ging. so that er dieses in 
dem festen Bewusstsein, dass er später, wenn er 
die Fähigkeit erlangt hatte ein Schiff zu führen, 
entweder das Schiff seines Vaters bekommen, oder 
mit Hülfe seiner Verwandten in die Lage versetzt 
werden würde, selbst ein kleines Schiff kaufen 
oder bauen lassen zu können. Heutzutage, wo mit 
einem kleinen Schiffe nichts mehr zu verdienen 
ist, und zu einem grösseren nicht selten das 
erforderliche Capital fehlt, wenden sich viele diesr 
jungen Leute einem andern Berufe zu, und die 
Folge davon ist. dass nicht nur der strebsame 
junge Mann selbst für den Seemannsstand verloren 
geht, sondern auch das Capital der Eltern und 
Verwandten dieses jungen Mannes in anderer Weise 
verwerthet und somit der Rhederei entzogen wird. 
Diese Betrachtung führt uns gleichzeitig zu der 
Erkenntniss, dass aus dem angeführten Grunde 
künftig auch eine geringere Anzahl von jungen 
Leuten aus diesen Kreisen sich der Seefahrt widmen 
wird, denn da mit der Abnahme der Zahl der 
Schiffe die Aussicht für jeden Einzelnen geringer 
wird, dermaleinst Capitän zu werden, so ent- 
schliesst sich Mancher, der sonst unzweifelhaft 
Seemann geworden wäre, dazu, sich einem andern 
Lebensberuf zu widmen. Wir kommen somit zu 
den in national-ökonomischer Hinsicht so wichtigen 
Fragen: Wie viele Seeleute können bei der See- 
schifffahrt lohnenden Erwerb finden, und wie viele 
von diesen haben Aussicht dermaleinst Capitän zu 
werden ? (Fortsetzung folgt.) 





Der Artesiafall vor dem Landgericht 





In Nummer 1 der „Hansa“ vom 6, Januar 1894 habe: 
wir das Urtheil des Landgerichtes in dem bekannten Prozes: 
gegen Capitän Plett veröffentlicht. Inzwischen ist unsvon hoch 
geschätzter Seite die Begründung des, wie die Leser sich erinnern: 
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ee ee Ban 


werden, freisprechenden Urtheils zugegangen, die wir nach- 


stehend veröffentlichen. Die Einleitung, welche den Hergang 


der Strandung recapitulirt, übergehen wir, da dieselbe 
unserem Lesern aus dem Bericht der Seeamtsverbandlung 
(Hansa No. 9) vom 4. März 1893 noch in Erinnerung 


sein wird, 

Aus den Entscheiduugsgriinden: Es ist dem Landgerichte 
nicht erwiesen, dass der angeklagte Capitin Plett durch 
Fahrlässigkeit das Stranden und Sinken der „Artesin” he- 
wirkt bat. 

Eine Fahrlässigkeit liegt nicht darin, dass die Reise bei 
Dunkelheit durch Crooked Reach fortgesetzt ist, Da die 
Lait, als man Cape Quod passirte klar und sichtig, das 
Wetter schön war, da für die Nacht Mondschein zu erwarten 
stand. Plett auch das Fahrwasser aus seinen früheren Reisen 
gut kannte, so lag in dem Weiterfahren kein Fehler, und 
hiess nicht aunehmen, an 
Getahr darbieten könne. In gleicher Weise haben das See- 
amt und Oherseeamt entschieden. 


es sich dass dasselle sich eine 


Eine Fahrlässirkeit hat das Seeamt aber darin gefunden, 
dass Plett schen York Point 
Uebermüdung) die Brücke 


(und nicht einmal aus 
habe, dass er bei 


Abgabe des Commandos nichts weiter zu Cramer gesagt 


bei 


verlassen 


habe als: „Sie wiesen ja Bescheid“, dass er sich nicht über- 
zeugt habe, wie das Schiff anlag, und die Maussnahmen des 
Steuermannes nicht controlirt Das Oberseeamt hat 
auch zunächst eine Fahrlässigkeit darin gefunden, dass der 
Capitän schon bei York Point das Commando abgegeben 
habe, trotzdem 


habe. 


kein fester Cura, sondern nach 
Landpeilungen thatsüchlich gesteuert wurde, wogegen das 
Verlassen der Brücke berechtigt gewesen wäre, wenn Plett 
den Cours den man von York Point aus für Hingere Zei 
steuern konnte, dem Steuermann Cramer bezeichnet und ihm 
genaue Direktiven für die Weiterführt gegeben hätte. 

Das Landgericht ist von der Sachkunde des Seeamtes 


hier noch 


and des Oberseeamtes völlig überzeugt, auch trotzdem der 
eine Beisitzer des Seeamts, der Director der Hamburg- 
Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft Meyer in der 
Hanptverhandlung erklärt hat, er halte sich, da er kauf- 
minnisch gebildeter Rheder sei, zur Alıgabe eines Gutachtens 
über die einzelnen Pflichten des Capitiins Plett in diesem 
speciellen Falle nicht für competent, da hierzu eine speci- 
ellere aus eigner Ausübung erworbene Kenntniss der Technik 
der Nautik gehöre, als ein kaufmännischer Schiffsrheder sie 
besitzen könne. 

Bezeichnend war dem Landgerichte, dass ein anderer 
Beisitzer des Seeamts, Capitiin Wilson, der etwa fünfzig Mal 
als Capitän die Magellanstrasse durchfahren hat, in der 
Hauptverhandlung erklärt hat, nach dem jetzt vorliegenden 
Beweismateriale komme er in manchen Punkten zu anderen 
Schlüssen, ala er bisher zu ziehen müssen geglaubt habe. 


Dem Landgerichte sind nämlich durch die Beweisauf- 
nahme in wesentlichen Punkten andere Thatsachen erwiesen 
worden, als Seeamt vnd Oberseeamt für erwiesen erachtet 
haben. Was zuniichst das Motiv des Capitiins Plett zum 
Verlassen der Brücke angeht, so ist dus Landgericht iiber- 


zeugt, dass er aus Vebermüdung gehandelt hat. 


Wenn Plett in der Secamtsverhandiung anderes behauptet 
hat, wie der Spruch des Seeamts feststellt, so hat er das 
aus Renommage Zwecke unbesontenen 
Vertheidigung gegen einen vermutheten Vorwurf gethan. 
Cramer bezeugt ihm, dass er anstrengenden Dienst längere 


oder zum einer 


Zeit hindurch gehabt babe, dass er selbst ihn fir zweifele- 
ohne stark ermüdet gehalten habe und ihm desshalb seine 
Arbeit habe erleichtern und abnehmen wollen. Cramer wel 
dies auch schon vor dem Seeamte auf Befragen des Beisitzers 
Director Meyer ond des Reichskommsissars ausdrücklich aus- 


gesagt haben, Deshalb ist die Angabe des Capitiins Plett, 
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dass er bei York Point die Brücke verlassen habe, um auszu- 
ruhen und zu schlafen, dem Gerichte glaubwiirdig erschienen, 
denn sie stimmt mit dem überein, was Cromer hierselbst, 
mit dem noch in Punta Arenas befindlichen 
in Verbindung getreten zu sein, sponte ausgesayt hat. 
Dass Plett vor der Annäherung an Cape Froward einige 
Zeit schlief, nach dem Gut- 
achten der Sachverständigen durchaus angemessen, da er 
bei Cape Froward jedenfalls auf dem Platze und frisch sein 
musste, 

Es kann 
die Brücke früher 


ohne derzeit 


Plett 


erscheint dem Gerichte auch 


sich also nur darum handeln, ob der Capitan 


als zulissig verlassen hat. 


Das Oberseeamt ist der Meinung, dass er sich bei York 
Pointe hinunter begeben durfte, dass er dann aber sich nicht 
darauf beschrinken durfte, dem ersten Steuermann nur zu 
sagen: „Sie wissen ja Bescheid“, Es muss zunächst erörtert 


werden, wie sich denn das Verlassen der Brücke zugetragen hat. 


Als Piett beschloss, das Commando abzugeben, schickte er 
Es wurde in Crooked Reach nieht 
nach dem Compass, sondern nach Landpeilungen gesteuert, 
das heisst man ermittelte nicht auf der Karte die Richtung, 
das Schiff an Stelle 
einschlagen musste, und die Zeit, für welche er beizubehalten 
war, und brachte dann das Schiff nach dem Kompass für 


Cramer ins Kartenhans. 


den Curs, welchen einer bestimmten 


die so ermittelte Zeit in den so ermittelten Curs, bestimmte 
also beispielsweise nicht an einer bestimmten Stelle: jetzt 
res. und 
1/2 N zu steuern, sondern man beobachtete die sich dar- 
bietenden Landmarken, Einschnitte, (Inlets) hohe Berge (Cap) 
und dergleichen, verfolgte den Lauf des Schiffes auf der 


ist eine Viertelstunde, 0 so viele Seemeilen O 


Karte und änderte dann den Curs jedes Mal, sowie es nach 
der Beobachtung der Landmarken, des Fahrwassers und der 
Karte Desshalb schickte Plett den Cramer 
ins Kartenhaus, um sich die Karten anzuschen, Dies war 
der Auftrag, wie Plett behauptet, Cramer zugiebt und 
Letzterer auch vor dem Untersuchungsrichter 
21. will. Gegenüber 
diesen eoseurdirenden Angaben kann das Landgericht nicht 

dass Plett gesagt habe, Cramer solle den Curs 
d. h. auf der Karte 
machen, welcher Curs grade jetzt’ gesteuert werde — und 
nichts weiter, Auch Cramer, der doch den Capitän nicht 
schützen will, dessen Interessen vielmehr denen des Capitäns 


gehnten war. 


schon am 


November 1893 yuyegeben haben 
annehmen, 


absetzen, ermitteln und anschaulich 


entgegengesetzt sind, giebt zu, er habe den Auftrag erhalten, 
die Karte anzusehen und sich dadurch über die Verhältnisse 
des weiteren Weges zu orentiren. Dies will Cramer denn 
auch gethan und nebenbei den gesteuerten Curs abgesetzt 
hahen. 

Als Cramer dann wieder auf die Brücke kam, will Plett 
ihm gesagt haben: „Schen Sie, jetzt schliesst sich der Inlet, 
Den von ihm gemeinten 
Er 


Üramer weiss 


jetzt sind wir bei York Point’. 
Inlet hat Plett dem Gerichte auf der Karte bezeichnet. 
befindet nicht weit von York Point. 
nicht, ob «lie Aeusserung gefallen ist. In Abrede nehmen 
kann er die Mögliehkeit nicht; er kann nur erklären, dass 
er sich nicht daran erinnere, Er sei sich ührigens über den 
Punkt. bei dem man sich befinde, damals selbst völlig im 
Klaren Danech bietet sich dem Gerichte gar 
keine Handhabe, es für unwahr oder auch nur für unwahr- 
scheinlich zu erklären, dass Plett, ehe er die Brücke verliess, 


sich 


gewesen, 


dem Cramer den Ort, an dem man sich befand, nach Land- 
marken bezeichnet habe, 

Nunmehr will Plett gesagt haben: Halten Sie jetzt die 
Wenn 
Dem Gerichte ist entgeyen dem 
dass Plett diese 
oder inhultsyleiche Worte verständlich ausgesprochen lat 


Mitte der Strasse; Sie wissen ja Bescheidd. etwas 


vorkommt, rufen Sie mich. 
dem Oberseeamte erwiesen, 


Seeamte und 


Secamt und Gberseeamt nehmen an, Plett habe nur gesagt: 
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„Sie wissen ja Bescheid“. Das Seeamt und wohl auch das 
Oberseeamt stützen diese Annahme auf die positiven Angaben 
des Steuermannes Cramer. 

Dem Landgerichte scheint, dass den Angaben des Mit- 
angeklagten Cramer, der übrigens auch in Seeamte nicht 
heeidigt ist, allein genommen eine starke beweisende Kraft 
nicht innewohnt. Cramer ist an dem Ausgange der Sache 
aufs Stärkste interessirt. Durch seine Leitung ist es doch 
geschehen, dass die ,Artesia® gradewegs auf den klar vor 
ıhr liegenden mehrere hundert Fuss hohen, also nicht zu 
übersehenden Berg losgefahren ist. Er war erster Officier, 
Stellvertreter des Capitäns, er leitete derzeit das Schifl. 
Dass seine Leitung die nächste Ursache der Strandung war, 
liegt klar zu Tage, und ist nicht aus der Welt zu schaffen. 
Er ist sich auch wohl bewusst, ein Versehen begangen zu 
haben, indem er seinen Abstand vom Lande auf mehrere 
hundert Meter schätzte, während er kaum zwanzig Meter 
betrug, Für die Beurtheilung seiner Handlungsweise ist es 
von grossem Belang, was ihm der Capitän aufgetragen hat 
— ob er ihm insbesondere aufgetragen hat, in der Mitte 
der Fahrrinne zu bleiben. Desshalb ist das Zeugmiss des 
Cramer bierüber das eines interessirten parteiischen Zengen. 


Zweitens hat Cramer in der Hauptverhandlung, seine 
Angaben nicht in bestimmter, in sich sicherer Art gemacht. 
Das Gericht sieht gänzlich davon ab, dass, wie viele See leute 
so auch er nicht redegewandt ist und manches an Unbe- 
stimmtheit and Unklarheit seiner Angaben sich hierauf 
zurückführen lässt, Aber such darüber hinaus wurden alle 
Antworten zögerrd und häufig ausweichend gegeben, es 
stellten sich Widersprüche heraus, für die Cramer keine 
Erklärung wusste, so dass das Gericht nicht ohne Weiteres 
annehmen konnte, Alles, was er angab, beruhe auf klarer und 
richtiger Wahrnehmung. 


Drittens hat Cramer aber in der Hauptverhandlung 
auch garnicht mit Bestimmtheit in Abrede genommen und 
nehmen wollex, dass Plett die behaupteten Worte gebraucht 
habe. Er hat angegeben, Plett habe gesagt: „Sie wissen 
ja Bescheid*. Auf Befragen fügte er hinzu, wohl möglich 
sei auch, dass Plett fortgefahren habe: wenn etwas vorkommt, 
rufen Sie mich. Weiterer Anweisungen wisse er sich nicht 
zu erinnern. Als Cramer nun gefragt wurde, ob er solche 
denn vielleicht überhört oder jetzt vergessen haben könne, 
wusste er hierauf nichts Bestimmtes zu erwiedern, sondern 
blieh dabei, er könne sich nicht erinnern, dass Plett weiteres 
gesagt hale. 


Musste nach diesem Allem das Gericht zu dem Schlusse 
gelangen, dass nicht erwiesen sei, dass Plett die von ihm 
behanpteten Worte nicht gesprochen habe, so kommt nun 
noch die Aussage des Steuermann von Helms in Betracht. 
Dieser hat commissarisch vernommen auf Eid ausgesagt: 
Plett habe vor seinem Fortgeher dem ersten Officier Cramer 
gesagt: „Cramer, Sie wissen ja Bescheid“. Passen Sie gut 
auf und halten Sie das Schiff gut in Mittelliinge und laufen 
Sie nirgends gegen an. „Wenn irgend etwas im Wege ist, 
sagen Sie sofort Bescheid“, Dies sei dem Zeugen wörtlich 
in Erinnerung geblieben. Auffällig ist ja nun allerdings, 
dass erst bei seiner commissarischen Vernehmung von Helms 
diese Bekundung gemacht hat, Er erklärt das damit, dass 
er früher nach diesem Vorgang nie befragt sein will, Dies 
erscheint glaublich, Der Protocollführer des Seeamtes Oetz- 
mann bekundet, dass von Helms allerdings ausgesagt hat, 
dass er, als Plett die Brücke verliess, mit Cramer zusammen 
sich auf derselben befand, dass er aber nicht bekundet hat 
und nicht befragt ist, was er von Aeusserungen Plett's dem 
Cramer gegenüber gehört hat. Das Protocoll vom 11. März 
1593 — in der Verhandlung verlesen — ergiebt, dass auch 
in der Voruntersuchung von Helms hierüber nicht befragt 
ist. Danach hat das Landgericht keine 


Ursache an der 


Glaubwürdigkeit der Aussage des von Helms zu zweifeln. 
Da nun die Worte „in Mittellinge* zweifellos bedeuten sollen 
in der Mitte erwiesen, dass Plett 
die von ihm behaupteten oder inhaltsgleiche Worte ge- 
braucht hat“. 

Uehrigens sei hier noch darauf hingewiesen, dass mate- 
riell — insbesondere für den Causalnexus zwischen dem 
Verhalten des Plett und der Strandung — kein so grosser 
Werth derauf gelegt zu werden braucht, was zwischen Beiden 
gesprochen ist. Denn Cramer gesteht auf alle Fälle das 
vollinbaltlich zu: er habe gewusst was mit jenem „Sie wissen 


des Canals, so erscheint 


ja Bescheid® gemeint sei, dass Plett sich auf seine früheren 
Instruktionen damit habe berufen wollen. nach denen er bis 
zum Ende von Crooked Reach im der Mitte des Canals nach 
Landpeilungen habe steuern und sodann den leicht zu er- 
mittelnden, festen Compasskars nehmen sollen. So zu ver- 
fahren sei ihm auf vielen früberen Reisen anbefohlen worden, 
und er habe sich gesagt, dass dies auch jetzt des Capitiins 
Wille sei, Danach kann es recht fraglich sein, ob nicht 
auch in den von Cramer zugegebenen Worten schon eine 
Instructionsertheilung zu finden sei. 

Für die Beurtheilung der Sachlage ist ferner von 
Belang, wie das Schill angelegen hat, als Capitan Plett die 
Brücke verliess. 

Seeamt und Oberseeamt halten 
auf © 12 N Curs gelegen. 


fir erwiesen, es habe 
Das Oberseeamt beruft sich 
dafür auf die Zeugenaussagen, insbesondere auf die des 
Rudermannes. Dieser Letztere hat aber, wie Oetzmann 
bekundet, nur gesagt, kurz vor dem Ablaufen habe er 
O 112 N gesteuert, Es handelt sich darum, was gesteuert 
ist, als Plett die Brücke verliess, 13-—25 Minuten vor dem 
Ablaufen. Plett behauptet, der Curs sei so gewesen, dass 
er freies Wasser gerade voraus gehabt habe, also, dass er 
sich in der Mitte der Strasse befunden habe, etwas südlicher 
als O 1/2 N. 

Cramer behauptet, der Cura sei O 1/2 N gewesen, Von 
den Zeugen haben bekundet: von Helms in seiner verlesenen 
Vernehmung vom 11. März 1898, als er die Brücke verlassen 
habe — nachdem der Capitän hinuntergegangen war; nicht 
ganz kurze Zeit vor dem Auflaufen — habe er voraus nur 
Der Mann am Ausguck, Matrose 
Kroeplin bekundet, als der Capitän die Brücke verlassen 
hatte, sei gerade voraus kein Land, sondern freies Wasser 
gewesen. Danach stellt sich die Sache sa; 
Personen, die auf Curs des Schiffes und dss vor demselben 
liegende Fahrwasser zu achten hatter, bestätigen von Helms 


freies Fahrwasser gesehen. 


von den vier 


und Kroeplin zeugeneidlich die Aussage des Plett, so dass 
Cramer mit seiner Angabe allein steht. 
Danach trägt das Gericht kein Bedenken, die Angabe des 
Plett für höchst wahrscheinlich, ja für erwiesen zu erachten. 
Der Beweis kann nicht dadurch erschüttert werden, dass 
Plett in der Verhandlung vor dem Seeamte nach der 
Bekundung des Octzmann geäussert bat: Ich habe den Curs 
nicht gekannt; wenn ich ihn gekaunt hätte, wäre ich nicht 
hinuntergegangen. Der Zeuge Oetzmann stenograpbirt nach 
seiner Bekurdung in den Seeamtverhandlungen die Aussagen; 
was er stenographirt hat. wird jedoch den Deponten nicht 
verlesen. 


divergirenden 


In diesem Falle nun ist in der landgerichtlichen Haupt- 
verhandlung der Beisitzer des Seeamts, Director Meyer 
freiwillig hervorgetreten und hat bekundet: Er erinnere sich 


auch deutlich jener Aensserung des Capitäns Plett, Dieser 
habe aber keineswegs sagen wollen: wenn er auf den Com- 
pass geblickt hütte, so würde er — wie er jetzt eiusehe — 


den Curs als falsch erkannt haben und dann nicht hinunter- 
gegangen sein, sondern Plett habe etwas ganz anderes sagen 
wollen, nämlich, wenn er wirklich einen Curs gehabt haben 


sollte, der auf das Land zulühre — was er aber durchaus 


hestreite — so würde er, wenn er das gewusst hätte, nicht 
hinunter gegangen sein und die Aenderung des Curses nicht 
dem Steuermann liberlassen haben, 

Das so erhaltene Resultat steht nicht im Widerspruch 
wit der Thateache, dass das Schiff nach Strandung Ost 1/2 
Nord angelegen und nach der Aussage des Rudermannes 
Herlin diesen Curs auch schon kurz vorher gehabt hat, 
welch letztere Aussage von Oetzmann bekundet wird. Denr: 
der Curs der 
Artesia“ sich, nachdem Plett die Brücke verlassen hatte, 
am etwas verändert hat, Entweder Cramer bat ein Kuder- 
Commando gegeben, was er freilich entschieden bestreitet, 
oder der Rudersmaun hat gegiert, d. I. dus Schiff hat 
schlecht gesteuert und ist trotz unveründerter Kuderlage 


e ist durch nichts auszeschlossen, dass 


durch Wind oder Strömung von seinem Curse abgefallen. 
Das Gieren soll auch bei einem Schiffe, das, wie dieses, 


"11,5 Seemeilen macht, bis zu 2 Strich vorkommen, . wie .die 


Sachverständigen hekunden. Daraus liesse sich schon die 
Ditferenz des Curses, als Plett hinunterging, und des Curses 
zur Zeit der Strandung durehans erklären, 

Dass die „Artesia“, als Piett das Commando abgab, 
sich in der Mitte der Passage befunden hat, erscheint dem 
Gerichte glaubwürdig, da Plett sich immer in der Mitte 
{in dem recommended track der Karte) gehalten hat. Es 
wird auch weder von Cramer, noch von einem der Zeugen 
bestritten. 

Demnach hat Plett die Leitung des Schifles dem ersten 
Officier Cramer, welcher das Schitferpatent für grosse Fahrt 
besitzt, übergeben, weil er übermüdet war und sich, um 
bei Cape Froward irisch zu sein, ausruhen musste. 


Man befand sich inmitten des Fahrwassers bei York 
Point, wie Plett dem Cramer durch Landprilungen bezeich- 
pete. Das Schiff hatte grade voraus das freie Wasser des 
English Reach, so dass der dermalige Curs für einige Stunden 
beibehalten werden konnte. Plett hatte Cramer ins Karten- 
haus geschickt, damit er sich über die Verhültnisse des 
Weres auf der Karte orientire und befahl ihm ausdrücklich, 
inmitten der Strasse zu bleiben, 

In diesem Verhalten des Capitiins Plett ist eine Fahr- 
lässigkeit nach der zu billigenden Darlegung der Sachver- 
ständigen nicht zu erblicken. 

Es ist dem Landgerichte nach den Gründen des Spruches 
des Oberseeamtes wahrscheinlich, dass auch dieses zu dem 
gleichen Resultate gekommen wäre, wenn ihm die gleichen 
Thatsacken erwiesen wären. 

Was die Person der Sachverstiindigen angeht, so ist 
Niebour Director der Navigationsschule hierselbst, Wilson 
ist jetzt Rentier, war früher Schiflscapitün, bat die Magellan- 
strasse etwa 50 Mal durchfahren, Krämer ist jetzt Kaufmann, 
war Schiffseapitiin der Kosmoslinie, hat die Magellanstrasse 
etwa 56 Mal duschfohren, Siegmund ist Hafenmeister, war 
Schiffscapitün der Kosmolinie und hat die Magellanstrasse 
72 Mal durchfahren. Weder Wilson, noch Krämer, noch 
Siegmund haben ein Schiff verloren. Alle diese Sachver- 
ständigen haben auf das Gericht den Eindruck gemacht, 
dass ihnen nicht nur eine grosse Erfahrung zur Seite steht, 
sondern dass sie auch befiihigt sind, klar zu beurtheilen, 
was unter gegebenen Verhältnissen in nautischer Hinsicht 
nöthig, vernünftig und möglich ist, ohne sich durch eingewur- 
zelte seemännische Gebräuche oder Misshräuche beeinflussen 
zu lassen. 

Sie alle erklären es für wünschenswerth, dass Capitiin 
Plett nach seinem langen Dienste sich vor Cape Froward 
einige Stunden ausruhte. Gefährlich halter sie die Stellen 
des Crooked Reach iis zu York Point und ausserdem ins- 
besondere den hier nicht in Betracht kommenden Smyth’s 
Channel. 
Spruch des Seeamts hahe desshalh so gelantet, weil ange- 


Auch der Sachverstiindige Wilson erklärte, der 
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nommen sei, dass Plett sein Schiff mit einem Curse, der 
direkt auf Land zuführe, dem Cramer übergeben habe, ohne 
ihm irgend welche Instruetionen zu geben. 

Wenn aber das Schiff den richtigen Curs aufs freie 
Wasser zu gehabt habe, so dass nur geradeaus zu fahren 
sei, dann könne er das Verhalten nicht schuldvoll finden. 
Dem schlossen sich die Uebrigen an. 

Director Niebour betonte, er halte es nach der Beweis- 
aufnahme allerdings für recht wahrscheinlich, dass das Schiff 
den Curs direckt in den English Reach hineingebabt habe. 
Alle waren darin einig, dass die Strecke nach York Point 
eine solche sei, deren Durchfahrung man einem ersten Offi- 
eier mit dem Schifferpatent für grosse Fahrt, der überdies 
bereits 22 Mal durch die Magellanstrasse gefahren sei, wie 
Cramer, unbedingt anvertrauen könne und jedenfalls eher 
anvertrauen könne, als irgend eine andere Strecke in der 
Nähe, da alle anderen erheblich gefährlicher seien, Das 
Versehen des Uramer sei ein. geradezu unbegreifliches und 
nur durch grobe Nachlässigkeit zu erklären, Dieser habe 
er sich iu ganz gleicher Weise in jedem anderen befahrenen 
Gewässer schuldig machen können. 

Und allerdings lüsst sich das ja auch nicht leugnen, 
dass je mehr man die Handlungsweise des Cramer für unbe- 
greiflich bei einem ersten Officier erklärt, umsoweniger sich 
auch Plett eines solchen Verhaltens von Seiten Cramer's 
Einen Mangel an Verständnis, Einsicht 
und Gewissenhaftigkeit schreibt aber auch gerade das Ober- 
seenrit dem Cramer zu. 

Sonach war in dem Verhalten des Plett bis zum Auf- 
laufen des Schiffes ein Verstoss gegen nautische Regeln und 
eine Fahrlässigkeit nicht zu erblicken. Er konnte mit aller 
von ihm zu verlangenden Vorsicht und Voraussicht nicht 
vorhersehen, dass durch seine Handlungsweise ein Unfall, 
wie der vorliegende, erfolgen kounte. 


versehen konnte, 


Es war weiter zu erwägen, ob in dem Verhalten des 
Piett nach dem Auflaufen eine fahrlüssige Bewirkung des 
Sinkens der „Arteria“ zu erblicken war. Hier konnte das 
Landgericht mit dem Seeamte nicht für nachgewiesen er- 
achten, dass, wenn Plett sein Schiff nicht verlassen hätte, 
sondern an Bord geblieben wäre, es ihm möglich gewesen 
wäre, durch geeignete Maassnahmen dasselbe vor dem 
Wrackwerden und Sinken zu bewahren. Es lässt sich nieht 
feststellen, dacs das Ausbringen von Ankern oder eine andere 
Maassregel an der Entwickelung der Dinge irgend etwas 
geändert hätte. Danach besteht kein Ursachverhältniss 
zwischen seinem Verlassen des Schiffes und dem Sinken 
desselben. 

Nach Allem ist dem Landgerichte nicht erwiesen, dass 
der Angeklagte Plett durch seine Fahrlässigkeit die Stran- 
dung oder das Sinken der „Artesis“ bewirkt hat, 


Was Cramer angeht, so gesteht er sein Versehen offen 
ein. Es war in jener Nacht allerdings gut sichtig, aber der 
von den Bergen geworfene Schatten erschwerte es, die 
Trennungslinie von Land und Wasser genau zu beobachten, 
und damit ist auch zugleich die Schätzung der Entfernung 
des Schiffes vom Lande erschwert, Nun wollte Cramer, 
weil er glaubte, an der Südseite seien stärkere Strömungen, 
entgegen dem Gebot des Capitiins sich mehr an der Nord- 
seite halten. Als er sich der Nordseite näherte, täuschte er 
sich in den Entfernungen. Er glaubte sich auf einige 100 
Meter heran und gab jetzt das Commando Backbordruder, 
um parallel der Küste weiter zu fahren. Gleich darauf lief 
jedoch das Schiff schon auf den Felsen. Es zeigte sich, dass 
man nicht einmal ganz 20 Meter vom Lande ab war, 

Es kann jedoch das Weitere dahin gestellt bleiben, denn 
‘Angeklagter Cramer muss aus einem anderen Grunde frei- 
gesprochen werden, welcher Grund zugleich auch die Frei- 
sprechuag des Angeklagten Plett selbstständig trigt. 
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j Die Verhandlung bat ergeben, dass Gefahr für das 
' Leben einer auf dem Schifle befindlichen Person nicht herbei- 
| geführt ist, 

Man wird annehmen dürfen, dass der Begriff der Gefahr 
in den Paragraphen 312—323 Straf-Gesetz-Buchs derselbe 
ist. Oppenhof definizt in seinem Commentar-Parsgraph 321 
N.8 te Herbeifiihrung einer Gefahr dahin, dass sie eine 
solche Gefahr nach dem gewöhnlichen Laufe der Dinge, also 


überhaupt mit Wahrscheinlichkeit voraussehen lassen muss. | 
Gefahr ist nicht herbeigeführt, wenn Tediglieh_die Möglichkeit _ 


"gerreben erscheint, dass unter ausserordentlichen Verhältnissen 
~~ Gefabr eintrete, Auch die in dem Commentar-Paragraph 
315 N. 2 angeführten Entscheidungen des Reichsgerichts 
verlangen die begründete Besorgniss, die Wahrscheinlichkeit, 
dass eine Gefahr (hier für das Leben) eintrete. Diesen 
Anschauungen schliesst das Landgericht sich an. Dann aber 
muss das Vorliegen solcher Gefahr für das Leben im 
gegebenen Falle verneint werden, 
Es ist zu erörtern, ob Gefahr bei dem Aufenthalt auf 
dem Schiffe nach dem Auflaufen oder bei dem Landen und 
den darauf folgenden Begebenheiten eingetreten ist. 


Gefahr auf dem Schiffe konnte entstehen durch plitz- 
liches Volllaufen und darauf folgendes Kentern oder Sinken 
des Schiffes. Ein solches plötzliches Volllaufen war aber 
nach dem Gutachten der Sachverständigen unmöglich. Ein 
Raum war durch die Strandung leck geworden. Gegen 
diesen war das andere Schiff wasserdicht abgeschlossen. So 
lange die anderen Räume dicht hielten, war ein Sinken und, 
Umfallen des Schiffes in dieser Lage überhaupt nicht mögrlich. 
Nun konnten auch die anderen Räume durch das Aufstossen 
des Schiffes leck werden, wie sie denn auch thatsächlich 
geworden sind. Aber da diese Lecke immer nur klein sein 
können, nicht entfernt zu vergleichen mit dem grossen durch 
den heftigen Anprail entstandenen, so konnte auch das Voll- 
laufen nur ganz allmählich sich vollziehen; es musste sich 
auch der allergeringsten Aufmerksamkeit bemerkbar machen, 
und die Mannschaft hatte vollauf Zeit, sich in den Rettungs- 
böten an Land zu begeben. 


So hat sich der Verlauf den auch gezeigt. Als der 
zweite Raum Wasser machte, verliess die Mannschaft das 
Schiff, noch 4 Stunden später begab sich Plett wieder auf 
dasselbe und blieb eine Stunde dort. Das Wasser "stieg 
fortwährend. Während der Nacht lief das Schiff endlich 
voll und fiel auf die Seite. 


Was das Landen anlangt, so war die Fahrt auf dem 
Wasser nicht gefährlich. Die Magellanstrasse ist ihrem 
ganzen Charakter nach ein Binnengewässer, Bei der geringen 

Fläche, die sie darbietet, kann ein eigentlicher Seegang- auf 
ihr garnicht entstehen. ~ Die Wellen werden höchstens 4 —1 
“Meter hoch, Die Strömungen sind zu Zeiten nicht ganz 
unbedeutend. Sie haben es verschuldet, dass Capitiin Plett 
vom „Unmbyser“ nicht zu seinem Schiffe zurückkehren konnte. 
Dergleichen kommt aber auch auf jedem grüsseren Fluss 
vor, und hängt nur davon ab, ob die treibende Kraft grüser 
ist, als die Strömung. Getährlich ist es in keiner Weise, 
Der einzige Effekt ist, dass man nicht immer an den Punkt 
gelangen kann, den man erreichen will, sondern abgetrieben 
wird. Nun hat sich freilich ein Sturm erhoben. Aber die 
neuen, sehr guten Lifeböte können hohen Scegang aushalten, 
geschweige denn das, wie oben geschildert, mässig erregte 
Wasser, Auch das Aussetzen der Bite konnte auf der 
Leeseite ohne jede Schwierigkeit geschehen. Die Landung 
schliesslich war um deswillen gefahrlos, weil Klippen, die 
den Rettungsböten geführlich werden konnten, nur in un- 
mittelbarer Nähe des Landes sich befinden, und die Maun- 
schaft wenn durch dieselben wirklich eins der Böte leck 
geworden wäre, bequem hätte ans Ufer waten können. Eins 
der Bote ist denn auch thatsüchlich leck gesprungen, aber 


nur, weil die Leute nach dem Landen es hatten liegen 
lassen und die Wellen es dann fortdauernd auf den steinigen 
Grund stiessen. Nach allem kommt die Strandung einer 
Strandung in Binnengewässern völlig gleich. die ungefährlich 
zu sein pilegt. 

Die letzteren Feststellungen beruhen auf den detaillirten 
Darlegungen der Sachverständigen, welche die Verhältnisse 
der Magellanstrasse genau kennen. Dem gegenüber kann 
nicht in Betracht kommen, das wohl ein oder der andere 
Zeuge in der Bestürzung des Augenblicks sich seine Loge 
erheblich geführlicher vorgestellt hat, als sie thatsächlich war. 


Nach Allem waren beide Angeklagte freizusprechen. 


Die Kostenfrage regeln Paragraphen 496 ff Straf-Prozess- 
Ordnung. 





Vermischtes. 





Stablplatten, welche auf einer Seite weich, auf der 
anderen Seite hart sind, stellen Chase & Gantt in Philadelphia 
in der Weise her, dass der geschmolzene Stahl beim Ein- 
giessen in die Form auf einer Seite mit einer leicht schmele- 
baren Legirung aus Spiegeleisen, Ferrosilicium, Manganeisen. 
Chromeisen etc. in Berührung gebracht wird, mit welcher 
er sich selbst legirt. Das Verfahren ist hauptsächlich zur 
Herstellung von Panzerplatten bestimmt, bei welchen dann 
die Härte des Materiales von aussen nach innen allmählich 
abnimmt. 


Tankdampfer für Petroleum und Melasse. 

Wie sich die Tankdampfer ein immer grösseres Feld 
erobern, beweist der Umstand, dass sümmtliche Melasse, 
welche z. Z von Cuba nach den Ver. Staaten exportirt wird, 
mit den nämlichen Tankdampfern zur Verschiffung gelangt, 
welche auf der Hinfahrt Petroleumladungen bringen. Die 
Tanks der Schiffe sind ca. 16 tief mit einem Schacht von". 
Sie werden in Breoklin oder Philadelphia voll Petroleum 
gepumpt, das, nach Ankunft des Schilfes am Bestimmung 
ort, in Lagertanks ansgeleert wird. Ehensolche Tanks 


‚dienen zum Sammeln der Melasse, die aus dem Innern des 


Landes in grossen Fässern angehracht wird. Eine Sang- 
pumpe, welche ca, 10,000 Gallonen Flüssigkeit per Stunde 
za befördern im Stande ist, füllt die Schiffstanks dann bis 
etwa zwei Fuss von der Decke. Das Petroleum übt durch- 


aus keinen schädlichen Einfluss, im Gegentheil wird be- 


hanptet, dass es die (ualität der Melasse erhühe. Wenn 
die Zuckerrückstände vollständig ausgepumpt sind, werden 
die Räume durch einen Dampfstrabl gereinigt. dabei lüst 
sich der etwa noch an den Schifissciten haftende Syrup 
völlige auf und fliesst in die Bilgen, wo die Pampe ihn dann 
aufnimmt. Eine solche Ladung Melasse. deren Entlöschunz 
ehedem eine Zeitdauer von 10—12 Tagen in Anspruch 
nahm, wird jetzt in 48 Stunden gelöscht. während die Ar- 
beitsunkosten, von der Zeitersparnis ganz abgesehen, sich 
gegen früher nur ganz gering stellen. 





An- und Abmusterungen vor dem Seemannsamte zu Bremen. 

Die Bremer Flotte zählt nach dem soeben veröflent- 
lichten statistischen Bericht des Seemannsamtes zu Bremen. 
x. 2. 233 Segelschiffe mit emer Besatzung von 3099 Personen 
und 185 Dampfer mit 7623 Personen. Total 418 Schiffe 
und 10722 Personen einschliesslich Kapitüine (gegen 455 
Schiffe im Vorjahre mit 10829 Personen einschliessl. Kapt.ı. 
Die Anmusterungen incl. Nachmusterungen umfassten 1900) 
Personen. Von diesen waren 301 Steuerleute, 448 Boots- 
lente, 355 Zimmerleute, 661 Köche, 3773 Matrosen, Segel- 
macher und Steuerer, 917 Leichtmatrosen, 574 Jungen, 3735 
Aufwärter, 274 Aufwärterinnen, 177 Aerzte, 1287 Maschinisten, 


eo 


3205 Heizer, 2715 Kohlenzieher. Von diesen waren 2547 
Bremer, 15902 andere Deutsche, 561 Ausländer, 
ten sind besonders stark vertreten bei den Heizern 44 pCt., 
12 pCt. bei den Matrosen, 10 pCt. bei den Aufwärtere und 
10 pCt. bei den Kohlenziehern, Dem Alter nach vertheilen 
sich die Seeleute wie folgt. Im Alter von 14-20, 2646 
Personen, 20—30, 9723 Personen, 30—40, 4573 Personen. 
40-50 1616 Personen, über 50 Jahre 582, Die Zakl der 
opbefahrenen Jungen zeigt eine stetige Abnahme 1888-436, 
1889—447, 1800—419, 1891—365, 1802—324, 1893—309. 
Desertionen wurden angemeldet 845. darunter waren 375 
Koblenzieher, 94 Heizer, 8 Maschinisten, 126 Aufwärter, 
55 Jungen, 42 Leichtmatrosen, 137 Matrosen, 6 Köche, 


2 Zimmerleute. Die Matrosenheuern stellten sich wie folgt: 


1889 = 54, 36, 
1890 = 56 . 08, 
1891 = 56 _ 52, 
BB, 4, 
year, BB, 





Jahresbericht des Vereins Deutscher Seeschiffer. 

Der ‚Jahresbericht dieses Vereins lüsst erkennen, dass 
eine grosse Anzahl von Gegenständen zur Berathung gelangt 
sind, die für die Schifffahrt von hohem Interesse, Wir ver- 
zeichnen bier: Disciplinargewalt des Schiffers, Schleppen von 
Schuten im Hamburger Halen, Wegerecht der Fischdampfer, 
Verband deutscher Seeschiffer-Vereine, Revision der 
mannsordnung, Krankenversicherung für nicht angemusterte 
Schifsleute als Wachtsleute oder Lieger, Strömungen im 
Euglischen Kanal und in der Nordsee, Hafenordnung, 
Führung von Hecklichtern, Wahlen der Schiedsgerichts- 
Beisitzer der Seeberufs-Genossenschaft, die staatliche Ueber- 
wachung des Schiffbaues, das englische Gesetz über Führung 
Damptpfeifen - Signale auf der Elbe. 


See- 


der Positionslichter, 
Nachtsignalapparat. 


Schiffbau. 


Auf der Werft der Herren Blohm & Voss lief am 
Sonnabend 4 Uhr ein für den Norddeutschen Lloyd in 
Bremen erbauter nener Doppelschraubendampfer, welcher 
in der Taufe den Namen „Wittekind“ eriielt, unter den 

blichen Ceremonien, glücklich vom Stapel, Das Schiff hat 
eine Lünge von 385 Fuss engl, eine Breite von 46 Fuss 
und eine Raumtiefe von 4i Fuss, sowie eine Tragfähigkeit 
von 4800 Register-Tons. Der Stapellauf gestaltete sich zu 
einem besonderen Fest, weil der „Wittekind“ das hundertste 
Schiff war, welches den Stapel der Blohm & Voss’schen 
Werft verlassen hat. Trotz des schlechten Wetters waren 
viele Gäste erschienen, um dem Taufakt 
Punkt 4 Uhr verkündete ein Kanonenschuss, dass Alles zum 
Stapellauf fertig sei; nachdem Fräulein Gruner mit einigen 
herzlichen Worten die Taufe vollzogen, glitt der Koloss 
langsam in sein Element hirab, begleitete von brausendem 
Hurrah. Nach Beendigung des Stapellaufs begaben sich die 
Gäste in das Verwaltungsgebäude, wo bei einem Glase 
deutschen Sehaumweins zunächst Herr Blohm einen Rück- 
blick auf die Entwicklung der Werft gab, wobei er erwähnte, 
das vor 13’, ‚Jahren das Schiff vom Stapel 
gelaufen sei; er schloss mit der Bitte, ein Glas auf das 
Herr Leis‘, In- 


beizuwohnen. 


erste 


Wohlergehen des „Wittekind” zu leeren. 
spektor des Norddeutschen Lioyd, dankte für des ausgebrachte 
Wohl und bedauerte, dass die Herren vom Verwalturgsrath 
des Norddeutschen Lloyds verhindert seien, der heutigen 
Festlichkeit beizawohnen; in der Hoffnung, dass sich die 
Beziehungen mit der Werft der Herren Blohm & Voss immer 
mehr befestiren möchten, toastete er auf das fernere Ge- 


deihen der Werft. 


Diese letz- ' 
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Invaliditäts- und Altersversicherung der Seeleute. 

Den zu unseren Lesern gehörigen Rhedern 
rulen wir neuliche Mittheilung ins Ge- 
dichtnis dass am 12 Februar die Frist abläuft 
innerhalb deren die Beiträre für die Ver- 
sicherung der Seeleute für 1894 an die Geschäfts- 
stelle für die Invaliditäts- und Altersversicherung der See- 
leute in Lübeck eingesandt werden müssen, 


unsere 





Nautische Rundschau. 


Herr Commerzienrath Schiehau in Etbing „a man 
at the wheel” unter den Schiffbauern, feierte am 30. Januar 
in voller Gesundheit seinen 80. Geburtstag. Herr Schichau 
ist 1814 als Sohn eines unbemittelten Gelbgiessers in Elbing 
Mit Hiilfe von Stipendien konnte er die Gewerbe- 
Akademie in Berlin besuchen, Nach seiner Heimkehr 
gründete er am 4. October 1837 mit wenigen Gesellen seine 
Werke, die heute über 8000 Menschen beschäftigen. Einen 
weitern Ruf erhielt die Firma schon 1842, als sie die ersten 
heiden Dampfbagger in Deutschland erbaute. Mit dem 
Schiffbau wurde 1854 begonnen. In demselben Jahre lief 
hier der erste Seliraubendampfer vom Stapel. 1860 wurde 
der Locomotivbau in Angriff genommen, Einen gewaltigen 
Aufschwung nnhmen die Geschäfte, als 1877 mit dem Torpedo- 
bau für fast alle enropüischen Mächte, für Japan, China, 
Brasilien u. 5. w. der Aufang gemacht wurde. Der schnellste 
Dampfer „Adler“ für die kaiserlich russische Regierung er- 
Im ganzen 
sind in den Werken gebaut: 545 See- und Flussdampfer, 
darunter 1896 Torpedoboote und 48 Dampfbagger. Ferner 
1430 Dampfmaschinen verschiedener Art mit einer Gesammt- 
leistung von 450000 Pferdekräften, hierzu gehören auch 
750 Locomotiven von verschiedenen Systemen. Die Danziger 
Werftanlage stellte bis jetzt das Kriegsschiff „Pelikan“ für 
die österreichische Regierung, den Dampfer „Miramar“ für 
die Kaiserin von Oesterreich und die deutsche Kreuzer- 
Corvette „Gefion“ fertig. Im Bau begriffen sind zwei grosse 
Oceandampfer für den Bremer Lloyd. 

. 


* 


geboren. 


reichte eine Geschwindigkeit von 274 Kooten. 


* 


Von der Geschüftsstelle der Invaliditäts- und Alters- 
versicherung der Seeleute ist und der 2. Jahresbericht zu- 
gegangen. In Folge Raummangels sind wir geniithigt, die 


Wiedergabe desselben bis zur nüchsten Nr. zu verschieben. 
4 


Bedeutsame Veränderungen in ihrem Geschäftsbetriebe 
haben die vier Continental-Dampfertinien Hamburg-Ameri- 
kanische Packetfahrt, Norddeutscher Lloyd, Red Star Linie 
und Niederlindisch-Amertkanische Dampfer-Gesellschaft ein- 
geführt, mit deren Hülfe sie eine namhafte, ihnen bis jetzt 
entgangene Einnshme zu erzielen und auch gleichzeitig das 
Interesse ihrer Passagiere zu tördern hoffen. Sie haben sich 
nämlich zur Aufgabe ihrer in New-York, Brooklyn, Jersey 
City, Hoboken und Staten Island befindlichen Agenturen 
zum Billetverkauf entschlossen und dafür eine gemeinsame 
Agentur unter Leitung des früher bei der Internationalen 
Navigations-Gesellschaft angestellten George G. Faick an der 
Ecke von Grand Str. und Bowery errichtet. Billets für 
Zwischendeck und zweite Cajüte können fernerlin nur dort 
in den Bureaux der Gesellschaften verkauft werden, 
Die Agenten, deren Zahl in New-York allein etwa 80 betrug, 


oder 


hekamen bisher von den Dampfer-Gesellschaften eine Com- 
inission von 2—3 Doll. für jede verkaufte Schiffskarte und 
von den Eisenbaln-Compagnien eine solehe von dem Preise 
der Bahnbillets, welch letztere Commission sie jedoch mit 
Jetzt ge- 
decken diese Gesellschaften alles das, was die Agenten bisher 
verdienten, angeblich 80—100,000 Doll. per Jahr, in die | 


den Dampfer-Gesellschaften zu theilen hatten, 


eigene Tasche zu stecken, und wahrscheinlich wird auch der 
von den Eisenbahn-Compagnien gewährte Ralmtt eine Her- 
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absetzung erfahren. Die englischen Dampfer-Gesellschaften 
haben mit dem Agentensystem schon längst aufgeräumt. 


* ” 
* 

Versicherungsberichte. Von voriger 
Nummer als überfällig bezeichneten Schiffen sind ange- 
kommen: „Ancaios und „Mersey“. Das Schiff „Broomhall" 
ist am 14. Januar in 49° N und 27° W gesprochen worden 
ud hat also in 61 Tagen noch nicht die Hälfte seiner Reise 
nach New-York zurückgelegt. Trotzdem kein Zweifel in 
die Richtigkeit dieser Meklung gesetzt werden kann, ist 
das Schiff doch noch im Markt: geblieben und es werden 
Von der engl. Bark 
„Seafield” ist ein Lifeboot aufgefunden worden. Das Schiff 
ist auf seiner ersten Reise nach dem La Plata am 4. Januar 
ausgeganzen. 
stossen ist. 


den in. 


10 G. geboten für Rückversicherungen. 


Man befürchtet, dass ihm ein Unfall zure- 





Vereinsnachrichten. 


Deutscher Nautischer Verein. 
Fünftes Rundschreiben. 
Kiel, den 2. Februar 1804, 

Vereinstag. Mit diesem Rundschreiben gelangt die 
Tagesorduung für den am 26, und 27. ds. Mts. in Berlin 
abzuhaltendeu Vereinstag zur Versendung. Die neu auf- 
geführten Punkte der Tagesordnung, sind mir vor Ablauf 
der hierfür statutenmässig vorgesehenen und im letzten 
Rundschreiben mitgetheilten Frist zugegangen. Zu einzelnen 
Punkten der Tagesordnung habe ich, theils in Ergänzung 
früberer Mittheilungen, Folgendes zu bemerken: 

Zu 2 Staatliche Ueberwachung des 
Schiffbaues, Der Seeschifferverein in Stettin spricht 
sich dahin aus, dass die staatliche Veberwachung des Schiff- 
banes unter allen Umständen zu verwerfen ist, wenn das 
Rhedereigeschäft nicht ie noch grösserem Maasse, als es 
durch die jetzigen Zeitverhältnisse ohnehin schon geschieht, 
geschädigt werden soll. 


Zu 3 Deutsch-russischer Handelsver- 
trag. Der seit dera Sommer v. J. mit Russland geführte 
Zollkrieg hat durch die russischerseits verfügte Erhöhung 
der Kronlastengelder die deutsche Schifffahrt hart betroffen, 
so dass in vielen Fällen sogar die eingegangenen Ver- 
tlichtungen durch neue Vereinbarungen aufgehoben sind. 
Wenn jetzt der Abschluss eines deutsch-russischen Hanıdels- 
vertrages nahe bevorsteht, so ist es auch Aufgabe aller an 
der deutschen Seeschififahrt betheiligten Interessenten, den 
Vertrag zu prüfen. Ich habe demgemüss diesen Gegenstand 
auf die Tagesordnung gesetzt unter Vorbehalt, dass bis zum 
Verhandlangstage seitens der Reichsregierung die Verüffent- 
lichung des Vertrages erlolgt ist. 

Zu 4. Zu diesem Punkt 
der Tagesorénung sind mir neuerdings Vorschläge zuge- 
gangen vom Nautischen Verein zu Kiel, vom Seemanns- 
Kollegium zu Emden, vom Nautischen Verein zu Danzig 
und vom Seeschifferverein „Columbus“ zu Bremen. 
Zusammenstellung der sämmtlichen zur Revision der See- 


oe 
Seemannsordnung. 


Eine 


mannsordnung bei mir eingegangenen Antrüge wird den 
Mitgliedern vor Abhaltıng des Vereinstages zugehen. 

Zu Punkt6öder Tagesordnung. Die Berliner 
Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, vormals L. Schwartzkopf 
wünscht ihren neuerdings konstruirten Nacht-Signalapparat 
einem grösseren Kreise von Fachleuten aue der Haniels- 
marine 
im 


vorzuführen. Dieser Apparat soll dezu dienen die 


Codex der Handelsmarine enthaltenen 


Combinationen 


internationslen 


Flaggensignale durch entsprechende von 
weissen und rothen Laternen wiederzugelsn. 
Zu Baltic Coal Charter. Von Herren Geh. 


Commerzienrath Gibsone zu Danzig ist mir nunmehr der 


zweite Entwurf einer Normajcharter zugegangen; derseibe 


wird diesem Rundschreiben beigelegt. 
Zu8 Anträge auf Herstellung von Ein- 


riehtungen für dıe Sicherheit der Schiff- 
fahrt an den deutschen und benachbarter 
Küsten. 

a. Der Nautische Verein zu Danzig beantragt. der 
Deutsche Nautische Verein möge erneut darauf hinwirken, 
dass der Westmolenkopf zu Neufahrwasser eine Beleuchtung, 
etwa durch eine grüne Laterne, erhält. 

Dieser Antrag ist bereits auf dem vorjährigen Vereins- 
tage angenommen und unterm 13. Mai v. J. von mir dem 
Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten unterbreitet. Auch 
ist, wie mir der Danziger Nautische Verein mittheilt, am 
14. März 1892 ein diesherüglicher Antrag des Vorsteheramts 
der Kaufmannschaft zu Danzig an den Herrn Regierungs- 
prisidenten in Danzig gestellt. von welchem unterm 3. No- 
vember 1892 mitgetheilt worden ist, dass der Westmolenkopf 
einen mehrere Male im Jahre zu erneuernden, weissen 
Anstrich erhalten solle, um in der Dunkelheit besser sichthar 
zu sein, dass aber die kastspielige Unterhaltung eines stün- 
liren Feuers nicht zur Ausführung kommen könne Zu 
dem ermeuten Antrag hat den Nautische« Verein der am 
8, December v. J. stattgehabte Unfall und Verlust des 
Loggers „Immanuel“ geführt, welcher nach seeamtlichem 


Urtheil dem Fehlen einer Beleuchtung des Westmolenkopfes 


zugeschrieben wird, 

h. Der Seeschifferverein Stettin stellt den Antrag, dass 
der Deutsche Nautische Verein beschliessen wolle, in An- 
betracht der häufigen Unglücksfälle und Havarien, welche 
der Schifffahrt dadurch erwachsen, dass die Oderbank un- 
genügend gekennzeichnet ist, die Regierung anfzufordern, 
bei der Oderbank ein Feuerschiff auszulegen. 


Ich bemerke hierzu, dass ein gleicher Antrag bereits 
die Vereinstare der Jahre 1874, 1875, 1883 und 1886 
beschäftige hat. 

c. Die Nautische Gesellschaft zu Stettin beantragt, der 
Deutsche Nautische Verein wolle beschliessen. durch Ver- 
mittelung des Herrn Reichskanzlers dahin zu wirken, dass 
an der Nordastspitze der Insel Oeland, bei Kessnäsaudde, 
ein neues Feuer errichtet werde, ferner, dass auf der Ostsrite 
Insel Oeland, sowie bei Hufvudskär 
Stellen Nebelsirenen errichtet werden. 


der an geeigneten 
(Folgt Begründung.) 
Der Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins 
Sartori. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 5. Januar. Als neues Mitglied wurde in 

der unter dem Vorsitz von Herrn Dir. Mathiessen abge- 
haltenen Versammlung, Herr Director Plas aufgenommen 
und alsdann zur Verlesung der eingegangenen Schreiben 
übergegangen, unter diesen waren das Rundschreiben des 
Vorsitzenden vom Deutschen nautischen Verein, Herrn Ge- 
heimrath Sartori, ein Schreiben Hanseatischen Ver- 
sicherungspesellschaft betr. verschollene Getreidedampfer, 
und ferner die Brochure des Herrn Kapitiinlieutenant 
Wislicenus „Schutz für unsere Seeleute.“ Es erhielt alsdann 
das Wort Herr Bröckelmann i. F, „Glefke und Hennings* 
zu einem Vortrage über den deutsch-russischen Handelsver- 
trag. indem er zunächst die traurige Lace schildert, in welche 
die dentsche Schifffahrt durch den handelspolitischen Krieg 
mit Russland gebracht sei, und dann den Wunsch ausspricht, 
dass auch der Deutsche nautische Verein sich 


der 


mit der An- 
gelegenheit befussen und bei der Regierung vorstellig wer- 
den möge, dass bei dem abzuschliessenden Handelsvertrag 
die Interessen der Seestiidte gewahrt bleiben möchten. 
Der Verein beschliesst die Angelegenheit in der nächsten 
Tagesordnung nochmals zu erörtern, da man hofft, bis dahin 
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in der Lage zu sein, den Wortlaut des Entwurfes für den | forderung an die dortiger: Steuerleute ergehen zu lassen 


Handelsvertrag ‚in Erfahrung gebracht zu haben. Es wird 
alsdann in die Diskussion über die Abiinderangsvorschlige 
der socialdemokratischen Partei zur Seemannsordnung ein- 
getreten, Nächste Tagesordnung: 1) Besprechung über den 
russischen Handelsvertrag; 2) Fortsetzung der Berathung 
über die Seemannsordnung. 


Nautischer Verein zu Lübeck. 


Sitzung am Montag, den 5. Februar 1894, Der Vor- 
sitzende, Handelskammerpräsident Lange, widmet «lem ver- 
storbenen langjührigen Vorstandsmitgliede, Thiel, 
warm empfundenen Nachruf. Die Versammlung erhebt sich, 


dias Andenken des Lehrers der jetzigen Schiflergencration 


einen 


Lübecks ehrend, von ihrer Sitzen. 

Darauf geht man zur Tagesordnung über und verliest 
die in Berlin am 26. und 27. ds. Mts. zu verhandelnden 
Gegenstände. Director Schulze ergreift scdann das Wort, 
um über die Abblendung der Seitenkichter zu sprechen. 
Redner erwähnt dabei der Verdienste des im Vorjahre ver- 
storbenen Klempnermeisters Thomsen, der stets bestrebt 
gewesen sei, gute und tadellose Waare zu liefern. 


Nach längeren Ausführungen empfiehlt der Vortragende, 
gegen den Winkel von 4° zu stimmen, und 2° als genügend 
anzuerkenren. 

Der Verein wünscht überhaupt kein Ueberscheinen und 
heaultrazt den Delegirten gegen jele Aenderung zu stimmen, 
bei einer Mehrheit jedoch nur 2° als zuliissig zu erlauben. 
Nächste Sitzung: Montag, den 12. Februar 1894. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


In der Sitzung vom 7, Februar wurde zunüchst als 
ordentliches Mitglied Capitiin Lassen vom Schifle „Amazonas“ 
aufgenommen. Eingegangen war das Schreiben des Vor- 
sitzenden vom Deutschen Nautischen Verein und von Capt- 
Lieutenant Wislicenus ein Exemplar der Brochure „Schutz 
für unsere Seeleute“, nebst einem Subsciptionsbogen zur 
Unterzeichnung für diejenigen Mitglieder, welche ein Exem- 
plar des Buches von der Verlagsbuchhandlung zu beziehen 
wünschen. Die Redaktion der „Mittheilungen der Sektion 
für Küsten- und Hochseefischerei“ bat dem Verein die 
Nummer ihres Blattes zugeschickt, in welcher der Artikel 
des Herrn Dr. Henking über die Beruhigung der Wellen 
durch Oel und Seifenwasser enthalten ist. 

Nachdem die wichtigsten Mittheilungen aus den „Nach- 
richten für Seefahrer" kund gegeben waren, ging man zur 
Tagesordnung über: „Die socialdemokratischen Antrüge zur 
Abänderung der Seemannsordnung“. Ueber die emzelnen 
Punkte sich eine lebhafte 
Debatte. namentlich darüber, ob die Eintragung des Ueber- 
stundenlohnes in die Musterrolle gesetzlich vorzuschreiben 
sei. Die Abstimmung über diese Frage ergab eine Ab- 
lehnung des socialdemokratischen Vorschlages. Nächste 
Tagesordnung: Fortsetzung der Berathung üher die See- 
mannsordnung, Vorführung des Winkelmessers durch Herrn 
Butenschön und Beseitigung treibender Wracke und anderer 
Schifffabrtsgefahren. 


dieser Vorschläge entspann 


Verein Hamburger See-Steuerlaute. 


Die am Donnerstag, den 1. Februar abgehaltene Ver- 
sammlung fand unter dem Vorsitze des Herrn Stührenberg 
statt. — Aufgenommen wurden die Herren Feldtmann und 
Lemeke. Herr Stührenberg ergriff nun das Wort und theilte 
der Versammlung mit, was durch die am 29. Januar zu- 
sammengelretene beschlossen worden 
Unter Anderem wurde auch beschlossen, in den gelesensten 
Blättern Rostocks, Danzigs und Kinigshergs Auf- 


Commission war, — 


eine 


zwecks Bildung von Vereinen. 





Anmerkung der Redaktion: Der uns vom Verein 
zugegangene Quartalsbericht kann des beschriinkten Raums 
halber erst in niichater Nummer veröftentlicht werden. 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
New-York, den 19, Januar. 
Da die Nachfrage für Getreideriiumte neuerdings wieder 
abgenommen hat, so sind die Rheder gezwungen gewesen, 
weiteren Reduction zuzustimmen, 
der Thatsache, dass durchaus kein Ueberfluss an 
Schiffe von Mittelgrösse erzielen noch 


einer kleinen im Preise 
trotz 
Dampfern herrscht. 
immer einen Aufschlag, da der Zufluss von handiger Räumte 
knapp und diese besonders gesucht ist, um den speei- 
fischen Anforderungen. gewisser Branchen zu genügen. 
Theilfrachten für Getreide halten sich ziemlich stetig und 
werden es voraussichtlich auch weiter thun, solange die z. Z. 
herrschende Lebhaftigkeit des Stückgütermarktes anhält. 
Von den Baumwollhäfen verzeichnen wir einige Nachfrage 
für Dampferräumte, indessen finden die angebotenen Raten 
wenig Gefallen bei den Rhedern und bis jetzt ist nur 
gelegentlich ein Abschluss zu Stande gekommen, Die 
Kubafrachten sind die einzigen, die eine steigende Tendenz 
verrathen und die Nachfrage für Schiffe mit nahen Lade- 
fristen scheint «dringend genug zu sein, um die Hoffnung 
einer weiteren Aufbesserung der Raten berechtigt erscheinen 
zu lassen. 

Im Seglermarkt ist keine Veränderung zu verzeichnen, 
wiewohl die disponible Räumte abnimmt. Immerhin ist sie 
noch gross genug, um die geringe Nachfrage zu decken. 
Die Raten haben offenber ihren niedrigsten Punkt erreicht 
sodass, wenn eine Aenderung eintritt, sie nur zum Besseren 


ausfallen kann, 


im 





| Meh! in | 





Wir notiren Getreide | _.. Säcken | 

| ı visionen. |,Oelkuch.! gut. 
Liverpool, Dpfr. [3d 1is6a20/ |10/ |1o/ats/ 
London, Dpfr. ad 20/ 12/6 15, a20/ 
Glasgow, Dpfr.  3%/ad 29/8 12/6 '15/a17/6 
Bristol Bad 125/ 12/6 17/6 
Hull '4d 20/7 15/ 17/6a20/ 
Leith i4d 20/ 12,6 20/ 
Newcastle ‘4 fgd store. 20/ 115/ 20; 
Hamburg 55 d 90 A, 16 cts, 50 mk. 
Rotterdam, TFaTYye. gf 17 cts, [1Sets. 12a fe. 
Amsterdam, IF ge, ‘17 cts. 13 ets, iLalée, 
Copenhagen, 3/10°/2 Ach 27,6 22/6 25/ 
Bordeaux, 3/6 gefrg. 35045 cts, 250. $3. 
Antwerpen. ad Las/l7/A 12/6al5; |20/ 
Bremen, Nom'l 90 | eserenes 50 
Marseille Nom’l 25/ 20/ 22/6. 





Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 5/32d. 
Hamburg 9/64d. — Rotterdam 27'ge, — Amsterdam 2714/9, 
Antwerpen 5/32d. — Bremen 5/32d. — 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, O. Ver. Kéa, Continent. Shanghai 
NY Balt. Direet, 
Getreide per 
Dampfer 3/3 3/3 a 33 
Raff, Petrol. 
per Segl. ren on. Yr/aa2is Nom’ 22¢, 
Hongkong. Java, Calentta. Japan. 
Getreide per Dampfer ....-- reer eee u... 


Raff. Petrol. per Seel. lie. 18@20c. 14/yaldc, 18019 ge. 


2 U 
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Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 14. Februar 1894. 
Salpeterfrachten fiir handliche Saisonschiffe sind auf 26/3 
gestiegen, wührend grosse sowie prompte Rüumte nur Ybl— 
bedingen. 
Frachten von den kalifornischen Märkten sind cher 
etwas schwücher, von Portland (O) wurde ein handliches 


Schiff zu 33/9d für Weizen geschlossen, woraus sich ein, 


Rückgang in der Rate von 1/3d per Ton ergiebt. In Neu- 
sveland hat die Ernte durch Ungunst der Witterung gelitten, 
wodurch das Befrachtungsgeschäft für den Augenhlick gänz- 
lieh zum Stillstand gekommen ist. Retour von dem La 
Plata ist der Markt entschieden schwächer und können wir 
nicht über }7/6a18/— von den unteren und 25/— von der. 
oheren Häfen notiren. 

Das ausgehende Geschäft ist andauernd äusserst Hau und 
Frackteu bleiben rar, 

Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die 
folgenden: 
„Lord Duferin“, Chilen. Salpeterpl./Europa 25/— /. 13 direkt 


„Urania“, 5 7 „ 263 7.18 „ 
„Ruthin“, in 7 „ Bi ys , 
„Kirkloch“, i 26/8 1/8 4 


„Aracan*, Costa Riea/Europa 37/6 Gelbholz. 
„Glenbreck“, San Francisco’ Europa 26/3 Weizen. 
„Adolph Harboe“, Portlund (O)/Europa 33/9 */. 1/3 Weizen. 


„Cape Clear“, Cardifi/Capetown 11/9. 
„Glerlui”, Cardiff/Port Pirie 14/6 Cokes. 
„Glanivor”, Cardifl/Santos 18/6. 

„Blvira®, Cardiff/Santos 17/6. 

ein Schiff, Cardiff, Rio de Janeiro 14/9, 
„Parkdale*, Cardiff/Buenos Ayres 96. | 
„Castle Rock*, Swansea/San Francisco 11/—. 
„Bardowie“, Liverpool/Calentta 11/— Salz. 
Glenmark", Tyne/Capetown 13/9. 





Biichersaal. 

Schutz für unsere Seeleute! Ein Aufruf an deutsche 
Menschenfreunde von Georg Wislicenns, Ka- 
pitänlentnanta. D. Leipzig bei Fr. Wilh. Grunow. 
1894. Eine gar geharnischte Schrift ist es, die der be- 
kannte Marineschriftsteller der Oeffentlichkeit übergiebt. Sie 
ist eine Frucht der unlängst im nautischen Verein ausge- 
fochtenen Kämpfe über die staatliche Ucherwachung des 
Schiffbanes und der Schifffahrt. Nicht allein an die Seeleute 
und Sehifffahrtskundigen wendet sich das Werk, sondern 
auch alle Menschenfreunde, indem es sie auffordert, 
dahin zu wirken, dass für die Seeleute umfassendere Sicher- 
heitsmaassregeln getroffen werden, und dies glaubt Kapitän- 
leutnant Wislicenus durch die staatliche Beaufsichtigung des 


‘ath 


Ganz zweifellos 


Schifffahrtsgewerbes zu Were zu bringen. 
„Champion“, Süd Australien/Europa 28'9 Weizen. 
„Ballochmyle* 1438 Tons Reg., Metbourne/London £ 2800. 
„Roma“. Manilla/Europa 35/— Hanf. 

„County of Anglesea”, Bangkok/Rio de Janeiro 32/6 Reis. 
„Belfast“, Rangoon/Europa 25/— Reis. 
„Buckingham“, Calcutta/Europa 22/6 Saat, 
ein Schiff, Bombay/Europa 19/6 Saat, 
„Bessel“, Rosario/Europa 26/—. 

„River Clyde", Rosario/Europa 25/6° 
„Glenhuntley“, = 25/6. 
„Eurasia“, London/San Francisco 9/— f. c. 


Nautischer Verein. | a? 


Nächste Sitzung m 
am Montag, den 12. Februar 1894 | Uf 


Abends 8 Uhr E 
Ir 


Dammthor - Pavillon. 
1) Besprechung || 


In 
h 
a 
U 


ist der Verfasser eine durch und durch ideal veranlagte 
Natur und spricht aus volister Veberzengung, wenngleich 
er sich im Eifer für die gute Sache, die er zu vertreten 
wlaubt, oftmals hinreissen lüsst, aus dem Rahmen objektiver 
Beurtheiluang herauszutreten, Ein gewisser gerei:ter Ton, 
der sich wohl dadurch erklärt, dass im Nautischen Verein 


A dem Werke eine etwas sensationelle Füirbung. Wir wenlen 


Gelegenheit nchmen, demnächst auf das Werk zurückzukommen. 

















h 
u 
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Soeben erschien im Verlage von 


Fr. Wilh. Grunow, Leipzig 


Schutz fiir unsere Seeleute! 


Ein Aufruf an deutsche Menschenfreunde 
von 
Georg Wislicenus, 
Kapitänlientenant a. D, 
“time; Preis 1 Mark, 4:_jnq—p- 
Zu beziehen durch alle Buchhandlungen. 


Tagesordnung: 
über den russischen Handelsvertrag ; 
9) Fortsetzung der Berathung über die |; 


Seemannsordnung. 


Der Vorstand. 





| Steinhöft Lebe ’ m 
ee Schiffsgläser 
jes Anti Gorrsive Composition ‘is Ahiteka awa hetheltautes 


1 Anti Fouling Campi sowohl gehärtet (nach dem bewährten Presshartglas- Verfahren) als auch ungehiirtet 


3 
H 


u Ls 





„ Boot Topping Farbe 
„ Patent Mennige 
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Auf dem Ausguck. 


Wann wird man für Handel und Schifffahrt 
endlich einmal besseren Zeiten entgegen sehen 
dürfen? Man hört die Frage schon so lange, dass 
man allmiiblig dagegen abgestumpft wird und sie, 
wie die sprichwörtlich gewordene Unterhaltung 
vom Wetter, als unvermeidliches Gesprächsthema 
gleichgültig mit in den Kauf nimmt. Und doch 
sind die Klagen über das Darniederliegen aller 
Schifffahrtsunternehmen noch nie so begründet ge- 
wesen, wie in den letzten Jahren. Die Erträge 
der meisten Rhedereigeschäfte sind weit unter der 
Verdienstmarke geblieben. Eine Reihe von Ab- 
rechnungen für Dampfer und Segler, welche uns 
kürzlich zu Gesicht gekommen, zeigt, dass die 
Einnahmen meist nur knapp zur Tilgung der 
nöthigen Betriebsunkosten ausreichten, und Ab- 
schreibungen haben in den wenigsten Fällen in 
ausreichender Höhe gemacht werden können, wäh- 
rend die Verzinsung durchweg ein imaginairer 
Begriff geblieben ist. Ueberall ist man darüber 
einig, dass ein weiterer Rückgang unmöglich sein 
kann, ja selbst eine längere Dauer der anhalten- 
den Depression zum Ruin zahlreicher kleinerer 
Rhedereien führen muss. 


Wenn auch in Deutschland die Hoffnung auf 
einen baldigen Wandel der Dinge in weiteren 
Kreisen nur wenig Wurzel gefasst, so sind doch 
einige schwache Anzeichen vorhanden, die auf eine 


os 
— + 





Besserung der Dinge hindeuten und die erkennen 
lassen, dass an einzelnen Stellen das Zutrauen 
wiedergekehrt ist. Viel ausgeprägter als hier zu 
Lande, zeigt sich das Vertrauen auf wiederkehrende 
bessere Zeiten in Grossbritannien. Dort ist in 
den letzten Wochen ein ausgesprochener Umschwung 
im Rhedereigeschäft erkennbar gewesen. Wir 
haben bereits in einigen kürzeren Notizen die 
Thatsache verzeichnet, dass in einigen Branchen 
des Rhedereiwesens eine merkbare Unternehmungs- 
lust hervortritt, die unzweifelhaft auf die sich 
günstiger gestaltenden Aussichten für das kommende 
Jahr zurückzuführen ist. Die Nachfrage nach 
Schiffen aus zweiter Hand hat sich vermehrt, sodass 
diese selbst im Preise gestiegen sind, während von 
Seiten der Kauflustigen immer mehr zu baldigen 
Abschlüssen gedrängt wird. Nicht weniger hat 
sich in den letzten Wochen die Aussicht für den 
Schiffbau in Grossbritannien gebessert. Darf das 
seit einiger Zeit bemerkbare Steigen im Preise der 
Kontrakte für neue Schiffe auch nicht einzig und 
allein auf Rechnung der grösseren Nachfrage für 
Kauffahrteischiffe geschrieben werden, so ist doch 
sicher, dass es einen erheblichen Faktor zur Neu- 
belebung der Schiffbauindustrie mitbildet. Die 
Werften und Maschinenfabriken haben bis vor 
wenigen Wochen noch einen schweren Stand ge- 
habt. Die Preise, die sie für ihre Erzeugnisse 
erzielten, standen effektiv unter den Productions- 
kosten, sodass grosse Etablissemente ernstlich mit 
dem Plan umgingen, ihre Werkstätten zu schliessen, 
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Die Agitation, welche kürzlich gegen das Verhal- 
ten der Regierung Gladstone’s hinsichtlich des 
Marineprogramms in Scene gesetzt wurde, das 
Vergeben einer Anzahl kleinerer Torpedoboote und 
einiger grosser Kreuzer an Privatwerfte und schliess- 
lich die Aussicht, dass noch weitere 7 Millionen 
Pfd. Sterl, zu dem nümlichen Zwecke verwendet 
werden sollen, haben auf die Schiffbauer und 
Inhaber der Eisenwerke stimulirend gewirkt, und 
sie veranlasst, auf besseren Preisen zu bestehen. 
Dagegen haben die Rheder, die vorher ruhig ab- 
gewartet, bis der niedrigste Stand erreicht, um 
dann schnell in den Markt zu treten, ehe die Preise 
stiegen, angesichts der Befestigung der Preise nun- 
mehr die zuwartende Haltung aufgegeben, Die 
Folge davon war, dass seit dem ‚Jahreswechsel 
und in Sonderheit seit den drei Wochen 
eine grosse Anzahl Aufträge gesichert wurden und 
zwar zu erheblich besseren Preisen als die zu Ende 
des vorigen ‚Jahres gangbaren, 


letzten 


Man wird also in der Befestigung der Preise 
für die Schiffbauerzeugnisse zwar keinen absoluten 
Maassstab für die Aussichten des Rhedereigewer- 
bes erblicken können, - immerhin aber sind die 
Bestellungen der Kriegs- Marine nicht der 
einzige Impuls für die Wiederbelebung des Schiff- 
baues; ein guter Theil derselben darf wohl aut 
Rechnung des wachsenden Zutrauens im Handel 
und Verkehr geschrieben werden. 

Auch in Deutschland sind ähnliche, wenn auch 
schwächere Anzeichen einer zuversichtlicheren 
Stimmung erkennbar. Wir finden dieselben darin, 


dass die regelmässigen Linien für Dampter, welche 


sie, als den besonderen Anforderungen ihrer Fahrt 
nicht mehr entsprechend, abzustossen suchen, jetzt 
willigere Käufer finden als früher. So haben in 
der vorigen Woche verschiedene grössere Dampfer 
ihre Rhedereitlaggen gewechselt. Beim Schiffbau 
allerdings hat sich die Befestigung des Geschäftes 
bislang nur schwach bemerkbar gemacht. zweifellos 
wird aber, bei der tonangebenden Stellung, die 
der englische Schiffbau einnimmt, die zunehmende 
Steigerung der Preise auch auf die deutsche Industrie 
zurück wirken, sodass hier ebenfalls eine Auf- 
frischung des Geschäftes wahrscheinlich scheint. 
Will man die Berechtigung dieser im Abschluss 
und Ankauf von Schiffen sich zeigenden Unter- 
nehmungslust durch einen Vergleich mit den Aus- 
sichten im Frachtenmarkt kontrolliren, so zeigt ein 
Blick auf denselben, dass der Ton durchweg ein 
Anbetracht der 
den meisten Rich- 
tungen hin ein stetiger zu nennen und die Hoffnung 
nicht unberechtigt, dass zum Frühjahr sich ein 
lebhaftes Geschäft entwickeln auch 
steigende Raten verspricht. Wenigstens verrathen 
die Rheder bedeutend weniger Aengstlichkeit als 


etwas festerer geworden. In 


Jahreszeit ist der Markt nach 


wird, das 


früher, für spätere Fristen abzuschliessen, um sich 
bei einer voraussichtlichen Hebung des Geschäftes 
nicht die Hände zu binden. 

Welchen Umfang die zu erwartende Geschäfts- 
verbesserung annehmen wird, lässt sich natürlich 
auch nicht annähernd schätzen. Die wechselnden 
Chancen im Frachtenmarkte bedingen bei günstigen 
Aussichten ein immer rascheres Zugreifen und 
gerade dieser Umstand ist es, der ein intensives 
Herandrängen des Kapitals zu diesem Erwerbs- 
zweig bedingt, das zur Ueberproduktion in ver- 
hältnissmässig kurzer Zeit führt, mit der Folge 
einer jeweilig lang andauernden und schweren 
Reaktion. Man wird daher wohl daran thun, die 
Hoffnung einer dauernden Aufbesserung des 
Rhedereigeschäftes nicht allzusehr ins Kraut schiessen 
zu lassen, wohl aber scheint die Annahme berech- 
tiert, dass der niedrigste Stand für diesmal hinter 
uns liegt, 


Segelschifffahrt und Dampferfahrt. 
Eine Studie von Theodor Lüning. 
(Schluss.) 


Um die aufgestellte Liste zur Beantwortung 
dieser Fragen dienstbur zu machen, wollen wir 
zunächst untersuchen, wie viele Mannschaften im 
Jahre 1890 als Seeleute in der‘ Kauffahrtei- 
Marine Beschäftigung gefunden haben; wir wollen 


annehmen, dass auf Dampfern der dritte-Theil_ 


der Besatzung zum Maschinen- Personal gehört, 
diese Personen sind also keine Seeleute in unse- 
rem Sinne. Unter dieser Voraussetzung waren in 
dem genannten ‚Jahre beschäftigt: 

Auf Segelschiffen: 15308 Seeleute 
12477 _ 
27785 Seeleute. 

Unter diesen waren, der Anzahl der vorhande- 
nen Schiffe entsprechend, 2367 Kapitäne, es kommt 
demnach auf 11,7 Seeleute ein Kapitän. Nimmt 
man nun an, dass alljährlich infolge des gefihr- 
vollen Berufs durch Sterblichkeit ein Abgang von 
4 pCt. am Lande ist nach statistischen Angaben 
die grösste Sterblichkeit im Deutschen Reiche in 
den durch die Nachwirkung des deutsch-tranzösischen 
Krieges und das epidemische Auftreten der Cholera 
und der Pocken unheilvoll ausgezeichneten Jahren 
1871, 72 und 73 gewesen, wo sie etwa 2,9 pCt. 
betragen hat, der gewöhnliche Durchschnitt ist 
etwa 2,4—2,5 pCt. — und infolge Berufswechsels ein 
solcher von 2 pÜt. unter den Seeleuten stattfindet, 
so wären alljährlich 1667 junge Leute erforderlich, 
um unter den angenommenen Verhältnissen den 
Bedarf zu decken, und es würden im Laufe eines 
jeden Jahres 142 neue Kapitäne anzustellen sein. 
Nun zeigt aber die Liste, dass in den letzten zehn 


„ Dampfern: 





Im Ganzen also: 





ui 


Sei 


‚Jabren sich sowohl die Anzahl der Schiffe, als 
auch die Anzahl der bei der Seefahrt beschäftigten 
Seeleute bedeutend vermindert hat, und wenn 
wir annehmen, dass in den beiden folgenden Jah- 
ren diese Verminderung in demselben Maasse weiter 
stattgefunden hat, so werden am |. Januar 1892 
beschäftigt gewesen sein: 

Auf Sevelschiffen: 

„ Dampfern: 


12840 Seeleute 
13927 = 





26767 n 

Da nach dieser Rechnung um diese Zeit die 
Anzahl der vorhandenen Schiffe nur 2174 betragen 
wird, so können auch nur ebenso 


Im Ganzen also; 


haben viele 
Kapttäne Anstellung gefunden haben, es kommt in 
diesem 12,3 Seeleute ein 
Kapitän. Bestand an Schiffen 
und Mannschaften vorläufig als unveränderlich an, 
und rechnen wir den vorhin erwähnten jährlichen 
Ausfall von 6 pCt. auch hier, so können zur Zeit 
alljährlich ea. 1606 junge Leute bei der Handels- 


Jahre demnach auf 


Sehen wir diesen 


und 
es werden in demselben Zeitraum 130 Steuerleute 
zum Kapitän avanciren, Von diesen 1606 jungen 
leuten werden, wenn man wie oben einen jähr- 


marıne als Seemann neu eingestellt werden, 


lichen Abgang von 6 pCt. rechnet, nach 15 Jahren 
noch 634 bei der Seefahrt beschäftigt von 
diesen können aber nur 130 Kapitän werden, also 
etwa der fünfte Theil. demnach die Aus- 
die‘ Seefahrt einem solchen jungen 
Manne gewährt, besonders verlockend sind, lässt 
sich nicht behaupten. 


sein, 


Dass 
sichten, die 


Untersuchen wir nun an der Hand unserer 
Liste wie viele geprüfte Seeleute (Kapitäne und 
Steuerleute) in der Handelsmarine Beschäftigung 
finden können. Um hier zu einigermaassen ver- 
lüässlichen Zahlen zu kommen, wollen wir die Anzahl 
derselben sowohl nach der Anzahl der Sehiffe, als 
auch nach der Anzahl der beschäftigten Seeleute 
berechnen, und aus den so gewonnenen Resultaten 
das Mittel nehmen : 


A. Berechming nach der Anzahl der Schiffe. 
Nimmt Jahre 1880 


Zehntel der Segelschiffe und sünmtliche Dampt- 
3 geprüfte Seeleute am Bord hatten, die 


man an, dass im vier 
schilfe 
übrigen Segelschiffe deren 2; dass aber im Jahre 
1890, weil die Schiffe im Durchschnitt grösser sind 
auf der einen Hälfte der Segelschiffe 2, auf der 
andern Hälfte 3 geprüfte Seeleute, auf den Dampfern 
auch hier wieder je 3 geprüfte Seeleute beschäftigt 
waren, so erhält man 

am 1. Januar 1880 


2995 Segelsch. a 2 = 5990 
299504 „ „3= 1198 
339 Dampfer „3 = 1017 





Im Ganzen = 8205 gepr. Seeleute. 


am 1. Januar 1890 

1626 Segelsch. A 2 = 3252 

1626:2 » 3= 813 

741 Dampfer „ 3 = 2223 
Im Ganzen = 6288 gepr.Seeleute. 
B. Berechnung nach der Anzahl der am 
Bord befindlichen Mannschaften, Bei dieser Be- 
rechnung ist auf Dampfern der dritte Theil der 
Besatzung für das Maschinen-Personal in Abzug 
Im Jahre 1880 habe ich von 4 See- 
leuten einen als geprüft angenommen, im Jahre 
1850 von 4,5 einen solchen. dies letztere, weil die 
Schiffe jetzt grösser sind. Diese Berechnung ergiebt: 

Am 1, Januar 1880, 





gebracht. 








Auf Dampfern beschäftigte Mannschaft. = 7838 

'„ ab für Maschinenpersonal = 23613 

Auf Dampfern beschäftigte Seeleute = 5225 

Auf Seglern ie s = 27651 
32876:4 

Geprüfte Seeleute = 8219 


Am 1. ‚Januar 1890, 
Auf Dampfern beschäftigte Mannschaft. = 18715 





> ab für Maschinenpersonal = 6238 
Auf Dampfern beschäftigte Seeleute = 12477 
„  Seglern a a = 15308 





27785: 4,5 


6174 





Geprüfte Seeleute = 
Es waren somit beschäftigt: 
Am 1. ‚Januar 1580 
8205 geprüfte Seeleute 
8219 u n 


nach A: 

=. 

Im Mittel: 8212 gepr. Seeleute 
Am 1. Januar 1890 


nach A: 6288 geprüfte Seeleute. 





»  B: 6174 9 ” 
Im Mittel: 6231 geprüfte Seeleute 
Diese Zahlen ergaben bei gleichmässiger 


Aenderung eine Bedarfs-Abnahme von Jährlich 198 
geprüften Seeleuten. Rechnet man fir die beiden 
folgenden ‚Jahre eine weit geringere Abnahme, 
etwa reichlich die Hälfte, so wären am 1. Januar 
1892 in runder Zahl 6000 geprüfte Seeleute er- 
forderlich gewesen, unter diesen, wie oben gezeigt, 
2174 Kapitäne, also 3826 Steuerleute. Nimmt 
man nun auch hier wieder einen durch Tod und 
Berufswechsel herbeigeführten Abgang von 6 pCt. 
an, so würden, wenn der Bestand an Schiffen der- 
selbe bliebe, alljährlich 360 geprüfte Seeleute, und 
zwar 130 Kapitiine und 230 Steuerleute erforder- 
lich sein, um die entstandenen Lücken auszufüllen. 

Wie hinsichtlich des Bedarfs an ge- 
prüften Seeleuten die Wirkung ist, die die Ein- 
führung des Dampfes in den Betrieb der Schifl- 


gross 


fahrt ausgeübt hat, lässt sich auch von einem 
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Laien aus folgender Betrachtung leicht erkennen. 
Die kleinen Segelschifle (Schooner, Gallioten, Kuffen 
is. w.), die bislang die Fahrt in der Nord- und 
Ostsee besorgten von Häfen der englischen und 
schottischen Küste vorzugsweise mit Kohlen nach 
der Ostsee und von dort zurück mit Getreide nach 
der Ems, Weser oder Elbe, hatten in der Regel 
2 geprüfte Seeleute, nämlich einen Kapitän und 
einen Steuermann am Bord, sie fuhren im Jahre 
nur etwa 9 Monate lang, yon Anfang März bis 
Ende November, da sie während der Winter- 
monate durch Eis am Fahren verhindert waren. 
Von den grösseren Frachtdampfern, die jetzt diese 
Fahrt auch betreiben und die, wie es den Anschein 
hat, die kleinen Segelschiffe mit der Zeit ganz 
daraus verdrängen werden, (für den Kaufmann ein 
schätzbarer Vorzug) kann ein einziger mit Leich- 
tigkeit im Laufe des Jahres ebenso viel leisten, 
wie 10 der in Rede stehenden kleinen Fahrzeuge, 
ein solcher Dampfer kann nämlich fast das ganze 
Jahr hindurch fahren, da er nicht so bald durch 
Eis am Ein- und Auslaufen verhindert wird, wie 
die Segelschiffe. Dieser Dampfer hat aber nur 3 
geprüfte Seeleute am Bord, nämlich einen Kapitän 
und 2 Steuerleute; es werden also, wie aus dieser 
Betrachtung erhellt, durch die Einstellung dieses 
einen Frachtdampfers 17 geprüfte Seeleute ent- 
behrlich, und zwar 9 Kapitäne und 8 Steuerleute, 
Wenn man diese Zahl mit der Anzahl der in den 
letzten Jahren neu eingestellten Frachtdampfer 
multiplieirt, so erhält man einen ungefähren Be- 
griff davon, wie es kommt, dass der Bedarf an 
geprüften Seeleuten in den letzten Jahren so viel 
geringer geworden ist. 

Aufder anderen Seite zeigt unsere Aufstellung, 
dass nicht nur eine beträchtliche Anzahl von Per- 
sonen zur Beaufsichtigung und Bedienung der 
Maschinen auf den Dampfschiffen erforderlich ‘ist, 
sondern dass diese Zahl auch alljährlich erheblich 
zunimmt; diese Zunahme ist fast ebenso gross, 
wie der Minderbedarf an Seeleuten, da in den er- 
wähnten 10 Jahren die Anzahl der bei der See- 
fahrt beschäftigten Personen im Ganzen nur um 
1466 abgenommen hat, welches einer Abnahme 
von 4,1 Procent entsprieht. Unter Zugrundelegung 
unserer früheren Annahme, dass auf Dampfern ein 
Drittel der Besatzung zum Maschinenpersonal ge- 
hört, fanden theils als Heizer und Kohlentrimmer, 
theils als Maschinisten auf Dampfern in der 
Maschine Beschäftigung: 

Am 1, Januar 1850 : 2613 Personen 
. lo 4 1890: 6238 =, 

Dies ergiebt eine jährliche Zunahme von 362,5 
Personen, es würden demnach am 1. Januar 1892 
ca. 6963 Personen in dieser Branche bei der 
Seefahrt Beschäftigung gefunden haben. Es be- 
trug die Anzahl der vorhandenen Dampfer: 


Am 1, Januar 1880 : 339 
u » 1890 : 741 
Dies ergiebt eine jährliche Zunahme von 40 

Dampfern, sodass am 1. Januar 1892 ca. 820 
Dampfer in Fahrt gewesen sein mögen. Rechnet 
man nun auf 7/5 der Dampfer 2, und auf ein Drittel 
3 geprüfte Maschinisten, so wären am |, Januar 
1892 erforderlich gewesen: 
Auf 820 Dampfer a2 = 1640 geprüfte Maschinisten 
„240 „ a3 240 ie m 


Im Ganzen = 1880 geprüfte Maschinisten. 

Es kommt somit im Durchschnitt auf 3,7 in 
der Maschine beschäftigte Personen 1 geprüfter 
Maschinist. Rechnet man auch hier aus den oben 
angeführten Gründen einen jährlichen Abgang von 
6 pCt., so würden bei unverändertem Bestande 
Jährlich etwa 417 junge Leute in das Maschinen- 
personal einzustellen sein, und 113 geprüfte Ma- 
schinisten erforderlich werden. 

Stellen wir nun die für den 1. Januar des 
Jahres 182 gewonnenen Resultate zusammen, so 
erhalten wir folgende Zahlen. Es waren 
Seefahrt beschäftigt: 

26767 Seeleute, daruiter ca. 6000 geprüfte 
6963 Maschinenpers., darunter „ 1880 9 

Es betrug somit die Summe aller bei der 
Seefahrt beschäftigten Personen am |. Januar 1892 
ca. 33730, dem entspricht bei unveränderlichem 
Bestande, ein jährlicher Bedarf von 2024 jungen 
Leuten. 

Aus vorstehenden Darlegungen, die sich auf 
Berechnungen stützen, deren Resultate freilich 
wegen der hypotbetischen Grundlagen nur ange- 
näherte Werthe ergeben können, lassen sich fol- 
gende für die Praxis sehr beachtenswerthe Lehren 
ziehen: 


bei der 


1) Sollen Capitalien mit Aussicht auf Gewinn 
zu Khedereizwecken Verwendung finden, so müssen 
entweder grosse Segelschiffe von mehreren Tausend 
Tons Tragfähigkeit, die in transatlantischer Fahrt 
mit einer Hülfsschraube auszurüsten sind, um 
schnell durch die Stillen-Region zu laufen, oder 
grosse Dampfer angeschafft werden. 

2) Bei dem sichtlichen Aufblühen der Dampfer- 
fahrt bietet das Fach der Seedampfschiffs-Maschi- 
nisten vielen jungen Leuten nicht nur zur Zeit einen 
lohnenden Erwerb, sondern sichert ihnen, wenig- 
stens in den nächsten Jahren, auch ein gutes 
Avancement; aus diesen Gründen ist es manchem 
kräftigen jungen Manne, der vor der Berufswahl 
steht, anzurathen, sich diesem Fache zu widmen, 

3) Da aus den angeführten Gründen unmög- 
lich, alle jungen Leute, die sich der Seefahrt wid- 
men, Kapitän werden können, selbst wenn sie dieses 
Ziel von vornherein anstrebten. was allerdings gar 
nicht der Fall ist, sondern nur die fähigeren und 


tüchtigeren aus der grossen Anzahl dazu von den 
Rhedereien ausgelesen werden, so ist angesichts 
dieser Thatsache jedem strebsamen jungen Manne 
nur anzurathen, dass er sich gleich vom Beginne 
seiner Laufbahn an, die grösste Mühe giebt, um 
sich in seinem seemännischen Berufe nach jeder 
Richtung hin zu einem gewandten, umsichtigen und 
zuverlässigen Offizier auszubilden; denn nur dann 
wird er begründete Aussicht haben, im Kampfe 
um einen so hervorragenden Posten Sieger zu 
bleiben. 


Wenn die vorstehenden Folgerungen als rich- 
tig anerkannt und allerseits beherzigt werden, so 
wird die Rhederei nicht nur für die Rheder wieder 
ein lohnendes Gewerbe und für viele junge Leute 
ein angenehmer Beruf werden, sondern es wird 
auch durch die in einer den Zeitverhältnissen an- 
gemessenen Weise betriebene Schifffahrt der 
National-Wohlstand in Zukunft wieder bedeutend 
gehoben, ein Resultat, das gewiss von allen Mit- 
bürgern nnseres geliebten deutschen Vaterlandes 
mit Freuden begrüsst werden wird. 





Invaliditäts- und Altersversicherung 
der Seeleute. 


die Invaliditäts- und Altersver- 
ihren 


Die Geschäftsstelle für 


sicherung der Seeleute hat soeben zweiten Jahres- 


bericht veröffentlicht. Nach diesem Bericht ist der gemeir- 
dem Lt. 
Versicherungsanstalt Westpreussen beigetreten. An ihr sind 
somit Jetzt betheiligt die 8 Versicherungsanstalten Ostpreussen, 
Westpreussen, Hannover, 


samen Geschiiftsstelle mit Januar 1892 auch die 


Pommern, Schleswig - Holstein, 
Mecklenburg, Oldenburg und die Hanseatische Versicherungs- 
anstalt. Die Aufyabe der Geschäftstelle ist dieselbe wie im 


Vorjabre geblieben. 


zur Zeit 2000 Rheder 
Davon gehören 2 Rheder mit 3 


Das Rheilereiverzeichniss weist 
mit 3673 Schiffen nach. 
Schiffen der Versicherungsanstalt Kheinprovinz an und unter- 
stehen mithin nicht der gemeinsamen Geschäftsstelle. Yon 
379 Rhedern mit 462 Schiffen sind für das Jahr 1892 Beiträge 
für angemusterte Seeleute nicht eingezahlt, Ueber die Ein- 
ziehung der Beiträge giebt folgende Tabelle Auskunft: 


Für ange- Beiträge wurden gezahlt 





musterte für Schiffe 
Versicherungs- Mann- - 22 
Anstalt. schaften u 
zahlende Za z 5 insbesondere 
Rheder - ¢ ~ 5 fur 
1841 1892 = <4 pd & 
Ostpreussen 21 20 44 47 19 28 
Westpreussen 21 21 8 73 of 34 
Pommern 320 Y8T MM ATL 4 377 
Schleswig-Holstein 382 360 524 498 163 335 
Hannover 484 491 680 621 43 578 
Mecklenburg 53 49 208 183 22 «161 
Oldenburg 174 113 387 250 12 347 
Hanseatische Ver- 
sicherungsanstalt 219 218 1019 1056 605 45l 
Zusammen 1677 1619 3287 3208 992 2216 
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Aus der Uebersicht geht hervor, dass sowohl die Zab 
der zahlenden Rheder, als auch diejenige der Schifle mit 
angemusterter versicherungspflichtiger Besatzung im Jahre 
1892 gegen das Jahre 1491 einen wesentlichen Rückgang 
erfahren hat; derselbe ertfällt lediglich anf die Segelschiffe, 
während entgegengesetzt die Zahl der Dampfschiffe eine 
grössere geworden ist. 


Ziemlich beträchtlich ist die Zahl der Schiffe, für welche 
in 1891 Beiträge berechnet usd gezahlt sind, auf welchen 
jedoch im Jahre 1892 keine angemusterten oder versicherungs- 
pfliehtigen Personen waren. Es sind dieses 
meistens kleine Serelschiffe, welehe in der Kiistenschifffalirt 
beschäftigt sind. Andererseits ist es auch mehrfach vorge- 
kommen, dass die Besatzung von Schiflen, welche in 1631 
Der Rück- 
gang in Betreff der Zahl der Segelschiffe ist für die Bezirke 


beschäftigt 


nicht gemustert war, in 1892 gemustert wurde. 


aller Versicherungsanstalten eingetreten, besonders stark aber 
für diejenigen Anstalten, deren Bezirk an der Ostsee beleren 
ist. Von westpreussischen Schiffen hat ein Theil während 
des ganzen Jahres 1892 still gelegen; von mecklenburgiselien 
Schiffen ist ein verhältnisemäseig grosser Theil in das Aus- 
land verkauft worden. 


Die Hauptprüfsng und endgültige Feststellung der 
Beiträge, welche ar der Hand der Abmusterturigsprotokelle 
und erledigten Musterrollen erfolgt, nimmt die Thätigkeit 
der Geschäftsstelle in besonderem Grade in Anspruch; sie 
konnte in Betreff von 2585 Schiffen für 1892 und ausserdem 
von 458 Schiffen für 1891 1017 


Schiffe zu Beanstandungen diesen 


erfolgen; sie führte für 
(1891 für 935) Von 
Schiffen entfielen auf die Versicherungsanstalt Ostpreussen 
10 Schiffe, auf die Versicherungsanstalt Westpreusser 49 
Schiffe, auf die Versicherungsanstalt Pommern 145 Schiffe, 
auf die Versicherungsanstalt Schleswig-Holstein 159 Schiffe, 
auf die Versicherurgsanstalt Hannover 101 Schiffe, auf die 
Versicherungsanstalt Mecklenburg 80 Schiffe, auf die Ver- 
sicherungsanstelt Oldenburg 60 Schiffe, auf die Hansertische 
Versicherungsanstalt 413 Schiffe. Diese Veranstaltungen 
führten in 456 Fällen (1891 in 371) zu Berichtigungen und 
zwar mussten in 230 Fällen Nachzahlungen im Gesammt- 
18,231 92 M und in 226 
Fällen Rückzahlungen Gm Gesammtbetrage von 4794.30 IL) 
Die bedeu- 
tende Höhe der Nachzahlungen gegenüber denjenigen der 
Rückzablungen findet darin, dass die 
Bekanntmachung des Herru Reichskanzlers vom 24, Januar 
1893, betreffend die Befreiung der Inder, Japaner, Chinesen, 
Mulaven, Sansibariten, Neger und anderen fürbiren See- 
leuten ete, von der Versicherungspflicht, von einem Theile 
der Rheder, welche derurtige Farbige auf ihren Schiffer 
beschäftigen, so verstanden wurde, dass sie rückwirkende 
Kraft habe, und daher zunächst die Zahlung der Beiträge 
für 1852 unterblieb. Als den Khedern jedoch davon Kennt- 
niss gegelen wurde, dats die Bestimmung erst mit dem 
ll. Februar 1893 Gesetzeskraft erlange, 
Beiträge für die farbige Besatzung bis zu diesem Tage hin 
gingen dann die Nach- 


betrage vor von den Rhedern 


von der Geschäftsstelle vorgenommen werden. 


ihre Begründung 


und dass somit die 


zu zuhlen seien, erfordenlichen 


»ahlungen ein. 


Eine verhältnissmässig grosse Anzahl der Rückzahlungen 
wurde dadurch herbeigeführt, dass seitens der Rheder Bei- 
trie für Personen der Schiffebesatzung (Jungen, Leicht- 
matrosen, Stewards) berechnet waren, welche während der 
Dienstes oder während Theiles 
nicht ver- 


ganzen Dauer ihres eines 


derselben unter 16 Jahre alt und daher noch 


sicherungsptlichtig waren. 


Die Einnahmen der Geschäftsstelle ergeben sich aus 
folsrender Zusammenstellung: 


— u 
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is, 
Versicherungs-Anstalt M. 
Ostpreussen 4,425.88 
Westpreussen 6,811.86 
Pommern 22. 649,81 
Schleswig-Helstein 28,781.26 
Hannover 20,487.77 
Mecklenburg 16,047.60 
Oldenburg 16,688.— 
Hanseatische Versicherungs-Anstalt 257,128.70 





Zusammen 372.918,80 

Die Verwaltungskosten haben für 2892 laut Abschluse 
11,935.50 ,M hetragen, während als Durchschnittszahl der 
Versicherten sich 37.047 ergiebt; es entfallen demnach für 
1892 auf den Kopf der Versicherten an Verwaltungskosten 
31.45 3, sowie 3.16 46 auf je 100 Mi der Beitrüge. Diese 
Zifiern gleichen nahezu denjenigen des vorjihrigen auf die 
Beitregseinziehung für 18] bezüglichen Geschäftsberichtes 
(30,63 & bez. 3.17 4), bei deren Berechnungen gleichfalls 
die Verwaltungskosten für 1892 zum Grunde gelegt waren, 
weil in 189] nur die aus der vorbereitenden Thätigkeit der 
Geschältsstelle 
waren. 


erwachsenden geringen Kosten entstanden 





Maassregeln zur Erhöhung 
der Sicherheit der Seeschifffahrt. 


Die Seeberufsgenossensehaft zu Hamburg hat an das 
Reichsversicherungsamt in Berlin eine Zuschrift gerichtet. 
aus der wir folgende Hauptdaten entnehmen: Als im Herbst 
vorigen Jahres die Reichsregierung staatliche 
Erhöhung der 
Sicherheit der Seeschiffiahrt Fragebogen versandte, wurde 
die Seeberufsgenossenschaft zwar nicht gefragt, trotzdem 
aber glaubt sie als durch Gesetz berufene Vertreterin der 
gesammten deutschen Rhederei für die Unfallentschidigung 
zu dieser Frage Stellung nehmen zu müssen. 
lund sei der Rheder, sowohl als moralisch tüchtig bekannt, 
als auch. durch Privatrecht verpflichtet, jeden ihm oder einem 
Antleren durch die Seeuntiichtigkeit des Schiffes entstandenen 


über die 
Beaufsichtigune dee Schifibaues und die 


Schaden zu ersetzen. wofür er nicht versichern kann, Ausser 
dem Interesse der Rheder kommt dasjenige der Versicherer 
an der guten Beschaffenheit, Instandhaltung und Ausrüstung 
der Schiffe in Betracht. 


welchen die einzelnen Rheder in dieser Beziehung anwenden, 


Nach dem Grade der Sorgfalt 


bemessen sich die Prümien; diese sind für regelmässige, 
Linien grosser Rhedereien geringer als für weniger renom- 


* 


mirte Einzelrkeder. Ausserdem aber haben die Versicherer 
sich seit langer Zeit in den Classifications-Anstalten eine 
Aufsichts-Instanz über die Schifle, in den von diesen Anstalten 
den Schiffen ertheilten Classen eine bequeme und sichere 
Nach 
der Classe richtet sich die Höhe der Versicherungsprämie, 
für das Schiff, als 
beförderte Ladung. die Höhe der Frucht, welche das Schiff 
Diese grosse 
Bedeutung der Classe hat dahin geführt, dass mehr und 
mehr fast alle für den allgemeinen Fraehtverkehr 
Fahrten Schiffe  celassifieirt 
Von 2113 deutschen Serelschiffen sind 776, vou 922 deutschen 
Dampfern 182 nicht classificirt; von diesen 956 unclassi- 
ficirten Schiffen haben nur 264 über 200 chm (ca. 70 Reg.- 
Tons), nur 177 über 400 chm (ea. 140 Reg.-Tons) Brutto- 
Raumgehalt, 


Grundlage für die Bemessung der Prämien geschaffen, 


sowohl auch für die mit 


erzielt, und sein Preis bei etwaigem Verkaufe, 


und 


weiteren bestimmten werden. 


Für die gute Beschaffenheit der Schiffe haften aber 
Rheder, Schifly- 


Maschinen-Officiere; das aber bat die 


nicht nur die sondern auch die und 


grösste Interesse 


In Deutsch» , 


demselben” 


Schiffsbesntzung selbst, Der § 47 der Secmannsordnung 
bestimmt, das, wenn ein Schiffsofficier oder nicht weniger 
als drei dass das 


Schiff nicht seetiichtig oder die Ausrüstung mangelhaft sei, 


Seeleute Beschwerde darüber erhelen, 
dass Seemannsamt eine Untersuchung zu veranlassen und 
zutreffenden Falles für Abhiiife zu sorgen hat. Auch die 
Polizeibehérden können auf Grund ihrer allgemeinen Befug- 
niss seeuntüchtige Schiffe anhalten wenigstens ist 
thatsiichlich in derartigen, allerdings seltenen Füllen so ver- 
fahren worden. 


lassen : 


Dazu ist nun neuerdings auch die durch 
die als durchaus zweekmüssir erkannten Unfallverhiitungs- 
Vorschriften geübte Aufsicht hinzugekominen; diese erstreckt 
sich nieht nur aufdie Einzelvorschriften, sondern auch auf den 
Zustand des Schitfes. Diese Aufsicht wird sehr sorgfältig 
geiibt, so dass behauptet werden darf, dass der gute und 
seetüchtire Zustand der deutschen Seeschiffe in ansgiebigster 
Weise und hesser gesichert ist, als in irgend einem anderen 
Lande. Demgemiiss kommen denn auch von allen grossen 
Handelsmarinen in der 
wenigsten Schifisverluste vor — 


deutschen verbaltnissmiissig am 
im Durchschnitt des letzten 
Jahrzehnts z. B. von allen Handelsdampfern 2.05 pCt, von 
den englischen 2,43 pCt... von den französischen 2,36 pCt., 
von den deutschen 180 pCt, — und diese Schiffsverluste, 
wie auch der Menschenverlust bei ihmen, zeigen, unter den 
durch die Natur der Verhältnisse bedingten Schwankungen. 
Nach der Reichsetntistik 


betrugen in der deutschen Rhederei die verlorenen Seeschiffe ; 


die Tendenz stetiger Abnahme. 


1887 43 pCt. aller registeirten Sehifte, 
1888 das a = = 
1880 Se. wei Pi n 
180) 25 m es = a 
181 37 . Pr mr + 


die dabei verlorenen Menschenleben: 
1887 Oey pCt. der gesammten deutschen Schiffshesatzang 
IRBB Ose yw u „ 
1889 O55 
1890 Os 
1891 0,4 


” 
” „ ” - ” 


© ” - - 7 


Wern trotzdem staatliche Maassnahmen zur Verhütung 
von Leben und Eigenthum aut See in Anregung gebracht 
werden, 20 darf man sich nicht auf die Gesetzgehung anderer 
Länder berufen, denn z. B. in England besteht eine stantliche 
Beaufsichtigung des Schiflaues durcheus nicht, wie in den 
Fragebogen behauptet worden ist, Die englische Gesetz- 
gebung deckt sieh vielmehr mit Ausnahme der Bestimmungen 
über die Latelinie und einige andere untergeordnete Punkte, 
fast vollständig mit 
nur fehlt im 


der vorstehend geschilderten deutschen, 
England eine ähnliche Controle, wie sie in 
Deutschland durch die Seeberufsgenossenschaft geüht wird. 

Auch sonst lassen die Vorlagen die eingehende Kenntniss 


der einschlägigen Verhältnisse und die wiinschenswerthe 


Klarheit vermissen. Die von den Classifications-Anstalten 
geübte Aufsicht wird als ungenügend bezeichnet, weil bei 
diesen, zumal meist ausländischen und daher dem staatlichen 
Eintlusse entzorenen Anstalten der Gefahr vorliere, dass sie 
durch die veranlasst würden, sich in ihren 
Anforderungen an die Stärke und Festigkeit der Schiffe 
unter das zulässige Maass heralnlrücken zu lassen. 


uurichtige 


Concarrenz 


Es würde 
Classifientions-Anstalten anf die 
Nationalität besonderes Gewicht 


sein, bei den 


zu legen. Die Bedeutung 
dieser Anstalten ist eine vollig internationale, sie beruht 
daranf, dass ihre Vorschriften und Ver- 
sicherern und Verladern in allen Ländern Vertrauen finden. 


Was ferner die Gefahr letrifft, 


Atteste hei den 


die Ulasstfieations-Anstalten 
möchten wegen der Concurrenz die Aufsicht ungenügend 
üben, so besteht tatsächlich nicht. Durch 
ungerechtiertigte Ermissigung in ihren Anforderungen, sei 
es allgemein, sei es in einzelnen Fällen, würden die Anstalten 


cine solche 


—n 


die Grundlage ihrer Existenz, das Vertrauen aller Betheiligter, 
untergraben. Der Germanische Lloyd hat diese Erfahrung 
gemacht und an den Folgen früher, unter anderer Verwaltung 
begaugener diesbezüglicher Fehler sehr schwer zu leiden 
gehabt. Auserlem sind auch die Besichtiger nicht in der 
Lage, Abweichungen von den Bauregeln zuzugestehen, da 
Wenn 
zur Unterstützung des angedeuteten Verdachts angeführt 


sie nur berichten und die General-Instanz classificirt. 


wird, dass die grossen transatlantischen Personendampfer, 
jür welche das Manass der Sicherheit zugleich von hervor- 
rarender geschäftlicher Bedeutung sei, schon jetzt häufig 
stärker gebaut werden, als die Classifications-Gesellschaften 
verlangen, #0 ist Dem entgegenzuhalten, dass auch für 
andere Schiffe das Maass der Sicherheit wegen der Ver- 
sicherungsprimien für Schiff und Ladung, wegen des Rufes 
bei den Verladern, 
Bedeutung hat. 


eine kaum geringere geschäftliche 


Von diesem Verdacht auszehend, wird gefolgert, dass 
man die Aufsicht 
dehnen müsse, wodurch zwei Vorschlüge erwünscht werden: 
vermehrte Verantwortlichkeit der Schiffsbauer 
aufsicht, 


der Seeämter auf die Schiffewerften aus- 


und Stants- 
Ferner ist die Ansicht, dass die Weriten gegen- 
wärtig nur eine geringe Verantwortung für die Güte der 
von ihnen gelieferten Schifle hahen. eine durchaus irrige. 
Sie haben nicht nur in der Regel den Abnehmern gegenüber 
für 6—12 Monate die Garantie für die Schifle zu übernehmen, 
sondern es steht auch weiter für sie ihr geschäftlicher Ruf, 
die Grundlage ihrer geschäftlichen Existenz, anf dem Spiele, 
Wenn man die Disciplinargewalt der Seeämter auf die 
Schiffswerften ausdehnen will, so hat Dies zur Voraussetzung, 
dass der Schiffsbau 


zum  concessionspflichtigen Gewerbe 


dieses Gewerles einwirken würde, 


Die staatliche Benutsichtieung würde in Frage kommen 


und die danernde 


für die Baupläne, die Banausführum 

Erhaltung der Schiffe in te cee Nach allen drei 
Richtungen ist sie in Aussicht genommen bei Personen- 
damplern, während bei anderen Schiffen „vorläufig“ die 
Mittheilung der Baupläne nebst allen für die Seetüchtigkeit 
maasspebenden Momenten an die Aufsichtsstelle genügen 
soll, eine an und für sich schon auffallende Unterscheidung. 


Hinsichtlich der Prüfung der Baupläne kommt in Frage 
ob der Regierung Techniker von so unbezweifelter Autorität 
und so unbezweifelter Ueberlegenheit über die Techniker 
der Werften und Clasifientions-Anstalten zur Verfügung 
stehen, dass sie die schwere Verantwortung, welche mit der 
Genehmigung derPläne mit der Erzwingung von Aenderungen, 
verbanden ist, übernehmen kann: die Frage muss verneint 
werden. Mögen die Repierungsteehniker theoretisch noch 
so bedentend sein, überlegen sind ihnen die Privattechniker, 
jedenfalls durch die stete Berührung mit der Praxis, welche 
jene können. Auf jeden Fall aher würde die 
staatliche Prüfung der Baupläne die Leistungsfähigkeit der 


deutschen Werften schwächen. 


nicht haben 


Durch die Verachiirfung der 


Bauvorschriften, die bei einer staatlichen Ueberwachung | 


nothwendig die Folge wäre, würde der Bau der deutschen 
ST: und der Schiffe in Deutschland vertheuert werden; 
dadurch die Rheder deutschen 
Werften der fremden Concurrenz gegenüber benachtheiligt 


dass deutschen und die 


würden, liegt auf der Hand. Und gerade hei dem Bau 
der Schiffe fremder Nationen würden sich für die staat- 
liche Beaufsichtigang besondere Schwierigkeiten heraus- 


die Petition dann des Näheren ausführt. Was 
die dauernde staatliche Ueherwachung der Schifle betrifft, 
so besteht solche für Answandererschiffe schon jetzt. Nach 
$ 61 des Hamburgischen Auswanderer-Gesetzes untersteht 
jedes Schiff, welches zur Befirderung von Auswanderern 


stellen, die 
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angelegt ist, der Aufsicht von Besichtigern, denen es obliegt, 
die Tauglichkeit des Schiffes, seine vorachriftsmässige Ein- 
richtung und Ausrüstung zu überwachen. Aechnliche Vor- 
schriften bestehen in den ührigen in Frage kommenden 
Bundesstaaten wie auch in der Vorlage anerkannt ist. Für 
diese Schiffe ist also eine weitere staatliche Beaufsichtigung 
nicht erforderlich; allgemein, für alle Schifte, ist sie unnus- 
führbar. Auch für die Beanfsichtigung einiger nicht classi- 
fieirter Schiffe welche auch angeregt worden sei, kann die 
Seeberufsgenossenschaft nicht eintreten; es sind Das meist 
kleine Küstenfahrer, welche von ihrem Eigenthümer go- 
führt werden. Bei ihnen tritt an Stelle der Classifications- 
Anstalten die Aufsicht der lokalen Gegenseitigkeits-Ver- 
sicherangs-Verbiinde. 


Betrefis der Frage der Tiefladelinie beharrt die See- 
Berufsgenossenschaft in ihrer bereits früher ausgesprochenen 
ahlelnenden Haltung. Die Techniker sind darin einig, dass 
die Sicherheit der Schiffe viel mehr, als von der Tiefe der 
Beladung, abhängig ist von der Stabilität, welche vorwiegend 
bedingt wird von der Art der Ladung und der Beladung. 
Da in dieser wichtigsten Bezielung eine Controle umaus- 
führber ist, muss es als unzweckmässig bezeichnet werden, 
durch Controlen in jener weniger wichtigen Beziehung den 
Verkehr zu belästigen. Die Genossenschaft ist der Ansicht, 
dass für die Feststellung einer amtlichen Ladelinie keinerlei 
Rediiriniss vorliegt. und das eine solche Maassregel statt zu 
einer Erhöhung, zu einer Verminderung der Sicherheit der 
Schifffahrt Die betreffs Be- 
stimmungen üher Decklasten, über staatlicne Ueberwachung 


beitragen würde. Fragen 
der Mittel zur Navigirang (Sextanten, Compasse etc.) sind 
von so untergreordneter Bedeutung zegenüber den vorher 
erörterten, dass ein näheres Eingehen auf sie nicht erforder- 
lich ist. 


Die Berufsgenossenschatt schliesst mit den Worten, dass 
ein besonderes Misstrauen gegen sie in der Frage liege, ob 
die von der Berufspenossenschaft geübte Controle geniige, 
oder — etwa durch staatliche Organe — zu verschärfen sei: 
„Wir glauben, dass zu solchem Misstrauen keine Veranlassung 
vorliegt, und müssen die Befürchtung aussprechen, dass, wenn 
der Berafezenossenschaft ein so wichtiger Theil ihrer Thätig- 
keit abgenommen and sie lediglich zu einer Rentenvertheilungs- 
Austalt herabgedrückt werden sollte, «las 
erkalten 


Interesse der 
Rheder an ihr kaum 
hervorragende Rheder finden werden, die geneigt sind, ihre 
Zeit und Thiitigkeit der guten Suche zu opfern. Vor Allem 
aber müssen. wir unsere Vertrauensiniinver, die mit grosser 


wesentlich wird und sich 


PHichtirene und Hingebung ihr mühsnmes Ehrenamt ver- 
sehen, gegen den in dieser Frage liegenden Vorwurf in 
Sehutz nehmen. Dass sie neben staatlichen Organen ihr 
Amt, soweit es sich auf die Beanfsichtigung der Schiffe 
hezieht, würden fortführen wollen und könner, halten wir 
für ausgeschlossen; dass der Staat in der Lage sein werde, 
suchverständigere und gewissenhaftere Aufsichtspersonen an 
ihrer Stelle zu finden, scheint uns in hohem Grade zweifel- 
hatt. 


erfahren, welche Thatsuchen oder Erfahrungen in Bezug auf 


Es würde für uns von grosser Wichtigkeit sein, zu 


unsere Wirksamkeit in dieser Beziehung die Veranlassung 
zu dieser Frage gegeben haben, um etwaige irrige An- 
sehauungen richtig stellen oder thatsiichlich vorhandene und 
uns bisker entgangene Mängel beseitigen zu können. 


An das Reicheversicherungsamt richten wir das ergebene 
Ersuchen, uns bierüber geneigtest Aufklärung verschafen 
und zugleich der mit der Behandlung dieser Angelegenheit 
hetrauten Stelle unsere Ueberzeugung dahin mittheilen zu 
wollen, 

dass fiir Einführung einer stantlichen Beaufsichtigung des 


Schifbaues und des baulichen Zustandes der Seeschiffe, 
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sowie für die anderen in Anregung gebrachten Maassregeln 
keinerlei Bedürfniss vorliegt, dass diese Maassregeln die 
deutsche Rhederei und den deutschen Schiffbau schwer 
schüdigen, zur Erhöhung der Sicherheit der Schififahrt 
aber nicht beitragen würden“, 





Vermischtes. 





An- und Abmusterungen vor dem Sesamt zu Hamburg. 


Das Seeamt zu Hamburg veröffentlicht soeben seinen 
Jahresbericht pro 1893, dem wir Folgendes entnehmen: 
Der Bestand der Hamburgischen Rhederei betrug Ende 
1898 295 Segler mit ca. 3648 Mann, 345 Dampfer mit 
10,928 Mann, zusammen 640 Schiffe mit 14.576 Mann gegen 
618 Schiffe mit 14,223 Mann im Vorjahre. Es wurden im 
Laufe des Jahres 36,368 Mann für 1596 Schiffe angemustert. 
Davon waren 2520 Steuerleute, 410 Aerzte, 283 Verwalter, 
984 Zimmerleute, 897 Bootsleute, 1607 Köche, 773 Quarter- 
master, 67 Segelmacher, 7227 Matrosen, 854 Leichtmatrosen, 
1024 Jungen, 1024 Stewards und Stewardesses, 3591 Ma- 
schinisten und Assistenten, 10593 Feuerleute, 1586 Diverse. 
Unter den Matrosen waren 694 Ausländer, also nahezu 
10 pCt. Am stärksten sind die Dänen vertreten, mit 355 
Mann, Die Desertionen erreichten im Jahre 1893 — 1093 
oder 3 pCt. gegen 24 pÜt. im Jahre 1892 (4,34 pÜt. in 
1873). Die mittlere Hener fiir Matrosen betrug 55.78 M. 
per Monat, für Leichtmatrosen 33 M., für Heizer 5% M., 
für Trimmer 45.22. Die Zab) der unbefahrenen Sehiffsjungen 
stellte sich wie folgt: 

Von den im Jahre 
1888 angemusterten 563 Schiffsjungen waren 243 unbefahren 


1889 J 1008 i . 481 N 
1890 ” 1122 tt » 461 m 
1891 u 1214 7 » #80 . 
1892 = 1191 8 » 482 = 
189% is 1024 n „464 m 
Von Seeleuten ersparte Gagen wurden auf Grund des 
Reichsgesetzes vom 15. Juni 1877 durch Vermittelung ver- 


das Seemannsamt zur 
Veranlassung des Weiteren eingesandt Mk. 14032,23. 


schiedeser Consulate kostenfrei an 


Der Untergang des amerikanischen Kriegsschiffes Kearsarge. 


Ein historisch denkwiirdiges Schiff der Vereinigten 
Staaten-Flotte hat dieser Tage sein Ende gefunden, die 
Schrauben-Korvette .Kearsarge*. Der Dampfer segelte am 
30. Januar d. J. nach Bluchelds ab, um die amerikanischen 
Tnteressea in dem Konflikte zwischen Honduras und Nicaragua 
zu vertreten. Das Schifi war drei Tage in See, als es auf 
Roncadore-Riff ca, 20 engl. Meilen von der Mosquitokiiste 
strandete, Der „Kearsarge* war es, der am 19. Juni 1864 
die berühmte „Alabama“, eines der sücdstaatlichen Kaper- 
schiffe, die in England ausgerüstet warden, in Sicht des 
französischen Hafens Cherbourg in den Grund bohrte. Nach 
der „Alabama“ wurden die diplomatischen Differenzen, die 
sich an die ganze Angelegenheit knüpften, mit dem Namen 
„Alabamsstreit“ bezeichnet. Die Streitirage wurde bekannt- 
lich durch den Spruch des Genfer Schiedsgericht (15. Sep- 
tember 1872) erledigt, wonsch die Entschidigungssumme, 
die England an die Union zu zahlen hatte, sammt Zinsen 
anf 3,229,166 £ festgesetzt wurde. Der „Kearsarge‘ war 
in jeder Hinsicht ein veraltetes Schiff, das mehr um der 
historischen Erinnerung, als um seiner Eigenschaften willen 
noch in der Flottenliste geführt wurde. Inden Ver. Staaten 
kannte jedes Kind seinen Namen. 





Die ehemalige Segelfregatte „Thetis“, seit einer Reibe 
von Jahren in Wilhelmshaven als Kohlenbuik dienend, wurde 
in voriger Woche dem öffentlichen Verkaufe ausgesetzt. Hier- 
zu hatten sich 7 Käufer eingefunden, von denen ein Bremer 
Kaufmann mit 30,800 Mk. das Höchstgebot abgah. „Thetis“ 
hat eine reiche Geschichte hinter sich. Die in England 
gebaute Segelfregatte wurde Mitte der fünfziger Jahre von 
England gegen zwei prenssische Radkanonenboote eingetauscht, 
machte dann mehrere längere Uebungsreisen, insbesondere 
nach Ostindien, 
Marine heute nicht mehr angehérigen Officiere und Decks- 
officiere ihre Ausbildung. Nachdem die Fregatte, die sich 
recht gut bewährt hatte, aus den Listen der aktiven Kriegs- 
schiffe gestrichen worden war, wurde sie als Munitions- 
Magazin und Kohlenhulk auf der Wilhelmshavener Werft 
verwendet. 


Auf diesen erhielt eine grosse Anzahl der 


Schaffermahlzeit in Bremen, 


Die Schaffermahlzeit findet alljährlich am ersten oder 
zweiten Freitag des Monats Februar statt and wird von 
drei kaufmännischen sechs Schaffern aus den Kreisen 
der Capitiine ausgerichtet. Zur Theilnahme an dem Mahle 
sind alle diejenigen Rheder und Capitäne berechtigt, welche 
schon geschafft, d. h. die Mahlzeit ausgerichtet haben, doch 
dauert es bei den letzteren oft sehr lange, bis sie dieses 
Recht für sich in Ansprech rehmen können. „Jeder bremische 
Schiffseapitin, welcher dem Hause Seefahrt beigetreten ist, 
um bei späterer Invalidität die Vortheile der Institution für 
sich in Anspruch zu nehmen oder bei seinem Todesfalle 
seiner Familie eine Unterstützung zuzuwenden, hat 
Recht, einınal als Gast an der Mahlzeit tbeilzunehmen; mit 
dieser einmaligen Einladung muss er sich begnügen, bis die 
Reihe an ihn kommt, selbst das Mahl mit auszurichten oder 
bis er für eins der nächsten drei Jahre zum Schaffer designirt 
ist. Und da die Zahl der beim Hanse Seefahrt gemeldeten 
Capitäne eine sehr grosse ist, jährlich aber nur 6 Schäffer 
gebraucht werden, so kommt mancher Uspitän erst zum 


unl 


das 


Schaiien, wenn er die Seefahrt schon aufgegeben hat. Von 
den übrigen zuhlreichen Mitgliedern des Hauses werden 


unter den in Bremen anwesenden nur die ältesten zehn 


ermittelt und eingeladen. 


Bei der am Freitag voriger Woche abgehaltenen dies- 
jährigen Schaffermahlzeit hatten sich wieder verschiedene 
hochsteliende Persunen als Gäste eingefunden, so u. a. die 
Herren Reichseommissar Dr, Peters, Minister Janssen aus 
Oldenburg. der Preussische Gesandte Graf Goltz, der 
Schwedische Gesandte in Berlin Baron von Lagerheim, 
General Seebeck aus Hannover, Admiral 
erster Kammerherr Baron von Friesen, der Vertreter des 
Preussischen Gesandten für die Hansestädte, Baron von 
Bülow, die Reichstagsabgeordneten Dr. Alex Meyer und 
Frese u. s. w. Als kaufmännische Schaffer fungirten die 
Herren Ernst Seebeck, Johs. Kulenkampff und tür den durch 
Krankheit in der Familie verhinderten Herrn H. 8. Gerdes jr. 
Herr Michaelsen. Die Reihe der nicht officiellen Toaste 
eröffnete der Reichstagsabgeordnete Dr. Alex Meyer, der 
unter dem Hinweis darauf, dass er seit 30 Jahren an der 
Mahlzeit theilgenommen habe, in humorvoller Weise den 
Dank der Gäste aussprach und das Haus Seefahrt leben 
liess, General Seebeck erwiderte das Hoch auf Heer und 
Flotte, Minister Janssen liess Bremen leben, Capitän Kückens 
gedachte der auf See abwesenden Mitglieder des Hanses 
Seefahrt. 


von Diederichs, 


Submarine Sentry. 
Anlüsslich des Verlustes des Dampfere Serica", der wie wir 
s, Z. mitgetheilt im St. Mary’s Sund auf eine bisher anbe- 


re 


kaunte blinde Klippe gelaufen, weist Admiral Colomb auf 
die Vorzüge des Submarine Sentry“ zur Auffindung von Un- 
tiefen hin. Der Apparat wird nunmehr auf allen Vermessungs- 
schiffen der britischen Marine angewandt und hat den Vorzug, 
dass jede Untiefe, welche im Kurse des Vermessungsschiffes 
liegt, durch denselben angezeigt wird, während die einzelnen 
Lothungen niemals ein solch sicheres Resultat ergaben, da 
naturgemäss zwischen zwei Stellen, an denen gelothet wird, 
flacheres Wasser liegen kann. Es wiire wünschenswerth, 
dass das neue Instrument auch auf deutschen Schiffen Ein- 
gang finde, 


Von der dänischen Marine. 


Durch Veranstaltung des Kriegeministeriums ist dieser 
Tage ein Handbuch für die Kriegsmarine veröffentlicht 
worden, in welchem sich auch Mittheilungen über die Ent- 
wickelung der dänischen Flotte finden. Es geht u. A. daraus 
hervor, dass die Flotte Dänemarks so gut wie vollständig 
umgebildet worden ist im Laufe der letzten drei Jahrzehnte. 
Von alten Schiffen sind jetzt nur ein Paar vorhanden. Das 
älteste Schiff der Marine ist das Kasernenschiff „Dionning 
Marie“; es wurde im Jahre 1824 vom Stapel gelassen, ist 
aleo jetzt 70 Jahre alt. Das nächstälteste Schiff ist das 
Vermessungsfahrzeug „Schiödersee”, welches ein Alter von 
35 Jahren hat. Das jüngste Schiff der Flotte ist das Bugsir- 
fahrzeng. das im vorigen Jahre vom Stapel lief, Auf dem 
Stapel stehen augenblicklich eine Panzerbatterie (, Skjold"), 
ein Kreuzer 3. Klasse (.Heimdal“) und ein Patrouillenhoot. 
Von Kampfschiffen besitzt die Flotte nicht viele; die Haupt- 
masse der namentlich in den zwei letzten Jahrzehnten 
gebauten Orlogsschiffe deutet eutschieden darauf hin, zu rein 
defensiven Zwecken erbaut zu sein. Danetmark hat solcher- 
weise seit 1879 12 Torpedoboote 1. Klasse angeschafft; die 
zwei zuletzt erbauten sind ungefähr ein Jahr alt und heissen 
„Nordkapern“ und „Makrelen“, Es sind ferner im Zeitraum 
zwischen 1882 bis 1889 10 Torpedoboote 2, Klasse herge- 
stellt worden und seit 1876 7 Minenfahrzenge. Mit dem 
Bau von Kanonenbooten scheint man aufhören zu wollen. 
Es sind in der Periode von 1872 bis 1884 8 Kanonenboste 
hergestellt worden; seit dieser Zeit hat kein Kanoneuboot 
auf dem Stapel gestanden. Von Kampfschiffen hat Dänemark 
zur Zeit 5 Panzerschiffe von über 2400 und 3 von unter 
2400 Tons. Das älteste der Panzerschiffe („Lirdormen“) 
wurde 1878 zu Wasser gelassen. „Odin“, „Helgoland“, 
„Tredenskjold“ und „Iver Hvitfeld“ sind die grössten Panzer- 
schifle; „Helgoland überhaupt das grösste Schiff der Flotte, 
mit 5370 Tons Wasserverdrängung. Zur Flotte gehören 
ausserdem noch von Kreuzern: | Kreuzerfrepatte, 2 Kreuzer- 
korvetten, 6 Kreuzer 3. Klasse, zu verschiedenem Gebrauch 
6 Schulschiffe, 5 Vermessungsfahrzeuge, 15 Truppentransport- 
boote, 5 Exerzier- und Kasernenschiffe. 

(N,-O.-Z.) 


Germanischer Lloyd. 


Nach den Listen des Germanischen Lloyd sind in der 
Zeit vom 1.—3l. Januar 1894 26 Dampfer und 46 Segler 
verloren gegangen. Der Flagge nach vertheilen sich die 
Dampler wie folgt: britisch 15. deutsch 2, französisch 1, 
griechisch 1, italienisch 1, norwegisch 2, spanisch 1, türkisch 
l, unbekannt 2. Segler: amerikanisch 2, britisch 34, dünisch 
6, deutsch 11, französisch 5, griechisch 3, italienisch 5. nor- 
russisch 3, 


wegisch 19, niederländisch 1, üsterreichisch 2, 


schwedisch 4, spanisch 1. 


Ms, _.u 
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Nautische Rundschau. 


Unter dem Namen „La Rassegna Marittima, Economica_ 
e Assicurativa“, ist ip Triest ein neues Schifffahrtsblatt in 
iialfenischer Sprüche erschienen, das gleichzeitig amtliches 
Organ der maritimen Gesellschaft in Triest ist. Die uns 
zu Geeicht gekommenen Nummern deuten auf eine geschickte 
Redaktion und befahigte Mitarbeiter. 


+ + 
* 


Der unter dem Namen Thurmdampfer bekannte Schiffs- 
typ. dessen wir in unserem Blatte mehrfach Erwähnung ge- 
than, scheint in Grossbritannien immer mehr in Aufnahme 
zu kommen. Die beiden Dampfer „Turret” und „Turret 
Age", die in den Jahren 1892 resp. 1893 in Fahrt kamen, 
haben sich sowohl in commeraieller Hinsicht, wie in Bezug 
auf Seetüchtigkeit durchaus bewährt. Ein weiteres Schifl 
dieser Gattung steht noch auf dem Stapel der Firma 
Wm. Doxford & Co. im Bau, während in jüngster Zeit 
noch fünf Baukontrakte für Thurmdampfer abgeschlossen sind. 


* + 
* 


Die Zahl der festen Linien zwischen Europa und dem 
Continent mehrt sich stetig. So ist kürzlich eine neue 
Gesellschaft in Neweastle unter dem Namen „Norfolk and 
North American Steamship Company“ ins Leben getreten, 
welche unter der Leitung der bekannten Maklerfirma 
Simpson, Spence and Young steht, und deren Zweck die 
weitere Entwickelung des Verkehrs zwischen Norfolk und 
Europa sein sol. Das Capital beträgt 200.000 &. 


* ” 
a 


An der Mündung des Hudson, bei Sandyhook, wird ein 
starker elektrischer Scheinwerfer für Kistenvertheidigungs- 
zwecke errichtet. 


* + 
* 


Eine neue Erscheinung in der Kohlenfahrt ist es, dass 
der britische Dampfer „Dauntiess“, 2100 Tons Ladefähigkeit, 
gechartert ist, eine Ladung deutscher Kohlen nach Bilbao 
zu bringen, einem Markte, der bislang ausschliesslich der 
englischen Kohle offen stand. 


+ ° * 
* 


Der Hamburger Dampfer „Adolf Woermann“ ist an der 
afrikanischen Kiiste in der Nahe des Cap Palmas auf ein 
unbekanntes Kiff gelaufen und total wrack geworden. Mann- 
schaft, Passagiere und Post sind gerettet. 


“ * 
= 


Die grösste Ladung, die bisher in einem Fahrzeuge von 
New-York verschifft wurde, nahm der Dampfer „Cerie“ 
nach Liverpool mit. Die Fracht bestand aus 144,000 Bushel 
Getreide, 9000 Ballen Baumwolle, 896 Stück Rindvieh, 400 
Tonnen Kupfer und Blei, 300 Tonnen frisches Fleisch, 3500 
Siicken Mehl, 3000 Kisten Käse, 2000 Bündel Häute, 300 
Kisten Pökeltleisch und 500 Ballen Heu. 


5 * 
=» 


Versicherungsnachrichten. Von den in früheren 
Nummern als überfüllig bezeichneten Schiffen sind inzwischen 
angekommen D. „Raphael“, auf den bereits W G. bezahlt 
waren. Der Dampfer ist in Donegal Bay eingelaufen, mit 
Deckschaden und Verlust von Booten. „Camilla“ ist an 
ihrem Bestimmungsort angekommen, „Ditton“ in London, 
„Achnashie" in London und „Anenios® in New-York, 
„Broomhall" not. 15. G., „Port Douglas‘ 8G. Ein Rettungs- 
gürtel und eine Planke mit dem Namen „Afon Cefni“ sind 
bei Scilly aufgefischt worden. In der Folge ist das Schiff, 
das diesen Namen führt, eine im Jahre 1892 erbaute Vier- 
masthark zur Rückversicherung angeboten, not. 30-40 G, 
Die nach San Francisco bestimmten Schiffe haben simmt- 
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lich lange Reisen; verschiedene derselben sind in den Markt 
gebracht, so das amerik. Schiff „Touisiana” am 8 Juli von 
New-York. not. 20. G. Neu im Markte sind ferner: „Ancona“, 
ein Schiff mit Wasserballast, am 28, 12, 93. von Cardiff 
nach Rio de Janeiro, Hamburger Schiff „Terpsichore“, am 
13, Nov. von Newcastle N.S. W, nach San Francisco mit 
3,136 tons Wallsend Kohlen, not 10 G 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 15. Februar. Die Versammlung wurde 
durch Herrn Redakteur Schuhmacher geleitet und als neues 
Mitglied Herr Kapitän Schuldt vom D. „Baumwall” auf- 
genommen. Eingegangen 
genossenschalt an sts 


war eine von der Seeberufs- 
Berlin 
gerichtete Denkschrift betr. Maassregeln zur Erhöhung der 
Sicherheit der Schiffahrt 
Hantelsvertrag referirt#e Herr Brückelmann. 


hervor, 


Reichs- Versicherungsamt in 


deutsch-rnssischen 
Redner hob 
desselben die Khederei- 
kreise in hehem Maasse befriedigt. 


Veler den 


dass das Zustandekommen 
Wünschenswerth sei 
jedoch, dass die im Zollkrieve aufrewandten Kriegskasten, 
welche allein die deutsche Rhederei in Form der erhöhten 
russischen Kronlastengeller zu tragen gehabt habe, auch 
Diese Erhöhung der Abgaben 
Geutscher Schiffe in Russland, verstossen übrigens regen das 
deutsche Rhederei sei dadurch um 1,700,000 
Mark geschädigt worden, Redner schlägt vor, eine Reso- 


zurückverrütet werden. 


(sesetz,. Die 


lution zu fassen, dahingehend. der deutsche nautische Verein 
möge seinen Einfluss bei der Reichsregierung geltend machen, 
dass auf diplomatischom Wege eine Rückerstattung der 
Kosten abseiten der russischen Regierung erzielt werde. 
Die Resolution soll in nächster Sitzung zur Abstimmung 
Es wurde alsdann zum zweiten Punkte der Tages- 
Ordnung übergerargen und die socialdemokratischen Vor- 
Der Vorschlag 
der zu § 34 von der genannten Partei gemacht, dass bei 
der Degradation eines Schifismannes. eine Berufung an das 
Der 
besonders eine Anrufung vou Zeugen vor- 
wurde jedoch 


gelangen. 


schlige zur Seemnnnsorduang besprochen. 


Seemannsamt zulässig sein soll, wurde angenommen, 
Passus, der 
schlügt, 
der Pray Nächste Tares- 
Ordnung: 1) Resolution betr. Erstattung der erhöhten Kron- 


verworfen, da diese sich schon aus 





der Seemsunsümter vergele. 


lastengelder an die deutschen Rhedereien. 2) Besprechung 
der Vorschläge der socinilemokratischen Partei betr, Revision 
der Seemannsordnang. Da der letztere Gegenstand nach vor 
dem Vereinstage erlenigt werden soll, so wird die Sitzung 
präcise 8 Uhr ihren Anfang nehmen. 


Nautischer Verein zu Lübeck. 

Der Vorsitzende, Handelskammerpriises Herrmann Lange 
hielt nach Verlesung des Protokolls und verschiedener Ein- 
günge einen Vortrag über den deutsch-russischen Handels- 
vertrag, Hamlelskammersekretär Dr. Traun gab ausführliche 
Der Verein 


jasste folgenden Entschluss: Der nautische Verein zu Lübeck 


Erläuterungen zu den einzelnen Abschnitten. 


begrüsst die Unterzeichnung des dentsch-russischen Handels- 


vertrages anf das frewligste und erblickt in demselben für 
die seit langer Zeit schwer darnieder liegende Schifffahrt 
nach Kussland grosse Vortheile und den Anbruch besserer 
Zeiten. 

Daranf wurden die einzelnen Ponkte der Berliner Tages- 
Orduung noch einmal durchberathen und beschlossen, fiir 
alle Verbesserungen zur Sicherheit der Seeschiffiahrt zu 
stimmen, Gelegentlich der Berathang wegen Errichtung von 
Sirenen auf Oeland wurde aus der Mitte der Versammluns 


angefragt, ol man noch keine Autwort auf die am 3. Fehr, 


1890 gemachte Eingabe wegen Beschaflung einer Nehel- 
signalstation in Travemünde erhalten habe, Dieser Punkt 
soll in der nächsten Sitzung eingehend geprüft werden. 
Ausserdem: Besprechung der Brochure von Wislicenus: 
„Schutz für unsere Seeleute”, 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 14, Februar. Unter den zahlreichen Ein- 
gängen befand sich u. A.: der Jahresbericht des Maschinisteu- 
klubs, der Hamburger Seestenerleute; Schreiben von der 
Kanzlei Dampfseefischereivereins 
„Unterweser 
letztere Schriftstiicke die Zusage zur Beschickung eines dem- 
nächst abzuhaltenden Vereinstages ausdrücken. Der Vor- 
macht alsdann besonders auf den Artikel der 
„Hansa“ vom 10. Februar, betr. Beschaflung eines Beirathes 


der Bürgerschaft, des 


und vor verschiedenen Schiflervereinen, welch 


sitzende 


für den Schiffer bei den sreamtlichen Untersuchungen auf- 


merksum uml wünscht demselben weiteste Verbreitung, 
gleichzeitig aber ouch, dass die Capitäne, die darin angege- 
benen Ermahnungen beberzigen. Herr Butenschön hült »ls- 
dann einen Vortrag über einen von ihm erfundenen Winkel- 
messer, der es ermöglicht, auf See, auch hei bedecktem 
Horizont annibernd zuverlässige Höhenbeobacktungen zu 
machen. Das Instrament ist von überraschender Einfachheit 


und besonders leicht zu handhaben. Es hat eine ähnliche 


Form wie der Sextant, indessen wird mit dem Fernrohr 
nicht nach der Kimm. sondern nach dem Gestirm visirt; 
auf der Alhidade befindet sich eine Libelle. Hat man das 
Gestirn im Fernrohr fest, so dreht man die Albidade solange, 
bis das Spiegelbild der Libelle, durch das Bild der Sonne 
im Fernrohr geht und erhält dann die Höhe mit leidlicher 
Genauigkeit. Das Tustrument ist auf der Seswarte geprüft 
und mit einem anerkennenden Attest versehen worden, 
Herr Eilert, Beamter der Seewarte, empfiehlt den Capitiiner, 
Versuche mit dem neuen Winkelmesser zu machen, «den er 
für äusserst praktisch hält, besonders bildet er in Verbindung 
mit den Brunswig'schen Tabellen (Verlag von Eckardt & 
Messtorl) ein schätzenswertkes Hüllsmittel zur Bestimmung 
der Breite. Capitäne können mit einem vorläufig auf der 
Seewarte deporirten Instrumente Versuche anstellen und 
wollen sich dieserhalb an Herrn Eilert wenden. Der 


Es wird alsdann in 


Preis 
des Winkelnessers ist äusserst, missig, 
über die socialdemokratischen Vorschläge 
betr. Revision der Seemannsordnung fortgefshren. Erledigt 
warden die $$ 14—38. Nächste Tages-Ordnung ; Fortsetzung 
dieser Berathume. 


der Berathung 


Verein Hamburger $ee-Steuerleute. 


Die am Donnerstag. den 8. Februar abgebaltene Ver- 
sammlung warde von dem Vorsitzenden Herrn Stührenberg 
geleitet, Zumächst wurden die Herren Huckfeldt und Welsing 
in den Verein aufgenommen. Nachdem die eingelaufenen 
Schreiben verlesen waren, theilte der Vorsitzende der Ver- 
sammlung den Inhalt eines Artikels aus der nautischen Zeit- 
schrift „Hansa“, betitelt: „Aus Briefen deutscher Capitäne‘ 
mit, welcher üher die Unfallversicheruny der Seeleute handelt. 
Nach einer lebhaften Debatte über diesen Gegenstand wurde 
der Versammlung die Statistik des Seemannsamtes zu Ham- 
hurg zur Einsichtnahme vorgelegt. Aus dieser Zusammen- 
stellung ist klar ersichtlich, welche Stellung der Steuermann 
in den meisten Fällen an Bord einnimmt, er ist meisters 
wie es sich gebührt Beautsichtiger 
(ler Arbeiten on Burd. Laut Statistik 
Unfällen 2. B. unter der Ruhrik 
Dampfern: Stewerleute 3, 
Stewerlente 1, Matrosen 0. 


heim Seemannsamt im Ganzen 191 Unfälle, davon entfielen 


Vorarbeiter und nicht, 


firden wir bei den 
„Leistenbruch”: Auf 
Auf Segelschufen: 


Zur Untersuchung gelangten 


Matrosen 2, 


oe ar nn 





170 Unfälle auf Dampfer und 21 solche auf Segelschifle, 
Vergleicht man die stattgehabten Unfälle, der Capitäne, 
Steverlente und Matrosen. so ergiebt sich, dass bei dem 
Stenerleuten genau ebensoviele Unfülle vorkommen, als bei 
den Matrosen. Dali zahlt man auch dem Steuermann nicht 
viel mehr wie dem Matrosen, Es wurde betont, dass diesen 
Zuständen nur gesteuert werden könne, wenn man dem 
Schiffsofficier einen 
Bord eiuräumt, Im Anschlusse, an die sich hieran knüpfende 
Debatte, über die vielen Anforderungen, welche man an die 
Schiffsoffieiere stellt, wie geringschätzie aber mitunter mit 
diesem Stande verfahren wird, wurde ein Zeneniss zur Ver- 


seinem Stande zukommenden Platz an 


leennge gebracht, welches einem Mitghede von einer biesiren 
Rhederei 
Steuermannsstande wnwiirdiges bezeichnet wurde. 


ausgestellt wurde und allgemein als ein dem 
Dasselbe 
lautet: Hierdurch bescheinigen wir, dass N. N. vom 4. Sept. 
1893 bis 23, December 1893 als TL Steuermann auf unserem 
Dampfer x beilienstet gewesen ist”, (Folgt Unterschrift der 
Rhederei). 


Frachtenberichte. 


Hamburger Fracntenbericht. 
Hamburg, den 21. Februar 1894. 

Ju Salpeterfrachien fand ein etwas lebhafteres Geschäft 
zu den früheren Raten statt und sind weitere nicht zu grosse 
Schiffe zu 26/3 °°). 13 direkt für Saison-Beladung zu placiren, 
tür Schifle von ca. 2000 Tons Reg. und darüber sind die 
RKheder gezwungen einer Reduction von 6d bis 1/3d im Preise 
zuzustimmen, 

Retourfrachten vom Ba-P’ata sind wieder einen Schatten 
fester; von den unteren Häfen wird jetzt 1W— und von 
oberen Verschiflungsplätzen 25/— geboten. 

Ausfrachten von Europa bleiben knapp und die Katen 
weisen noch immer nieht den von den Rhedern so sehr- 
liehst erhofften Umschwung auf, 

Die Abschlüsse soweit uns zu Ohren gekommen, sind 
die folgenden: 

„Euterpe*, Chilenische Salpeterpl.;Europa 35/3 °%%. 1/3 direkt. 

" 26/3). 13 “ 

~Henny Clement“, Chilenische Salpeterplitz/Europa 26/3 */. 1/3 
direkt. 

„Helen Scott“, Chilenische Salpeterpl./Europa 96/3 /. 1/3 dir, 

„Balcluthn“, a 26/3 7, 1/3 dir, 


~Eruto*, 7 Mr 


m ” 
„Shenir“, 7 os „26/8. 1r’ädie. 
„Martlıa Fischer“, . ® » 263°), 1/3 dir, 


„Adelaide“, San Prancisco/Kuropa 26/3 Weizen, 
„Wallasetown“, San Franciseo/Europa 26/3 Weizen. 
„Irene”, Portland (O}/Lomion 38,9 Weizen, 
»Kinderdijh*, Süd Australien/Europa 28/9 Weizen. 





„Windsbraut“, „ > = 28/9 a 
„Dee“, = 2 7 28 4 = 
„Boysl George”, m rR Bi , 
„Lindisfarne*, Newcastle NSW/Mauritius 15/3 

„Isie of Arran“,  , » {San Diego 15/6. 
„Colmliebank“, a „ /Acapuleo 16/--. 


„Loch Linnhe“, PA „ /Chile 14/—. 

„Auguste*, Newenstle NSW/Chile und zurück mit Salpeter 
C, f. O. 3884,13 direkt, 

„County of Anglesea", Bangkok/Rio 34/9 Reis, 

„Colessi*, Bangkok/Rio 32/6 Reis. 

„Albyn“, Rangoon/Europa 24,— Reis. 

Ein Schiff (1500 Tons d. w.) Puerto, La Plata/Europa 17/6 
Weizen und Mais. 

Ein Schiff (900 Tons d. w.) Parann-Fluss/Europa 24/— 
Weizen und Mais, 

„Barranca“, Parana-Fluss/Europa 25/;— Weiser und Mais, 


en mn : 
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„Janet Ferguson“, London/Delagoa Bay 18/— p. Ton d. w. 
„Trongate* 949 Tons Reg., London/Algoabay £ 1020. 
„Standard“, Cardiff/Santos 16/6. 

2G, W. Wolf*, Cardifi/Iquique LO/— f. ¢. 

„Ring Edward“, Cardiff/Callao 11/6. 

„Carnarvon Bay", CardiffCapetown 11/9. 

senator”, Cardiff Yokohama 14/—. 

„City of Madeas*, Swansen/San Francisco 11/—. 

„Falls of Afton“, Liverpool/Caleatta 11/— Salz. 

„Loch Doon“, Liverpool/Brisbane 17/— p. Ton d. w. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
New-York, den 26, Januar, 
Die allgemeine Lage unseres Dampfermarktes hat seit 


dem letzten Bericht nur wenig Veründerung erfahren. 


Getreidefrachten sind besonders Hau und während die Ver- 
schiffer versuchten, eine Conzession in den Raten zu erlangen, 
hat die geringe Zahl verfügbarer Schiffe es den Rhedern 
ermöglicht, einem Rückgang im Preise vorzubeugen, Die 
Avance in Kubafrachten, unserer letzten 
Nummer ankündigten, hat thatsächlich stattgefunden und die 


den die wir in 
gangbaren Raten scheinen für die Schiffe lohnend zu sein; 
wenn die Anforderungen in dieser Branche noch dringender 
werden sollten, so ist eine weitere Auf besserung nicht aus- 


geschlossen. — Das Geschäft im Seglermarkt bleibt unbe- 
friedigend. Es sind augenblicklich zwar wenig disponible 


Schiffe im Hafen, indessen bleibt die Nachfrage gering, 
Raten keine Aenderung Die einzige 
Branche, die eine Besserung verriith, ist das Holzgeschiift 


soflass die zeigen. 
von südlichen Häfen nach Südamerika, dort herrscht lebhafte 
Nachfrage nach Räumte, indessen halten die Rheder, in der 
Hoffnung auf höhere Raten, zurück, sodass auch in dieser 
Richtung nur wenige Abschlüsse zu Stande gekommen sind. 





Maass- 


Mehl in 





A 1 : ; Pro- .. 
Wir nouren Getreide j Säcken 
vistonen. Ly Oelkuch. gut. 
Liverpgol, Dpfr. .2Ysa2°/ad ‚16/3420, | LO |10/a15/ 


London. Dpir. ad 20/ 12/6 15 a20/ 
Glasgow, Dpfr.  3Yed 226 113 (5 al7jé 
Bristol Beas Vad 25! 12/6 17:6 
Hull Bad 20) 15; ‚17/6a20/ 
Leith 4d 20/ 12,6 20! 
Neweastle tad store. 20/ LA 207 
Hamburg Ic 90 A, 16 cts. (30 Mi 
Rotterdam, \TMaaT Yee. (17 cts, Ti ets, l2alöe, 
Amsterdam, i7gaRe. ei. 17 ets, 13 cts. ıl2albe. 
Copenhagen. 3’10°/2Mch 27,6 22/6 '95/ 
Bordeaux. 3% gefrg. 35045 ete, 2öc. |$8. 
Antwerpen, 4d 15/176 15/ 10} 
Bremen, Nom’ Od dur. oe. 30 Ak 
Marseille ‚Nom’l Eh 20 22/6. 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 5/a2d. 
Hamburg 25, — Rotterdam 27Y/ge, — Amsterdam 5/?2e. 
Antwerpen 5/32d. — Bremen 11/64d. — 


Raten für Charters je nach Grüsse und Hiiten: 


Cork f, ©. Ver, Kin. Contineut. Shanghai 
N.Y, Balt. Direot, 
Getreide per 
Dampfer 38 3/3 3) 3/3 
Raff, Petrol. 
perSegl  . 44. wees E/4%/_a2/6 Nom’ 20'/2022e. 
Hongkong. Java Calcutta, Japan, 
Getreide per Dampfer 6.22450 ceneee cee ees ore 
Raft. Petrol, per Segl. ive. 1Ra20c, 14Yealde. 17¥/gal Se 
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Bü e h ersaa 1 Die Passagier- und Schleppdampfschifffahrt auf der Elbe. 


Zu diesem von dem Commandeur bei der Haferpolizei 
Boster herausgegebenen bekannten Werke ist nunmehr 
im Verlage von Eckardt&Messtorff, Hamburg 
ein Nachtrag erschienen. der die wührend des Jahres 1893 
neu herausgegebenen polizeilichen Verordnungen etc. für die 
Unterelbe enthält, U. A. entnehmen wir dem Inhalt fol- 
gende Bekanntmachungen betr. den Zeitball auf dem Quai- 


The Shipping World Yearbook and Port Directory. H a - 

ausgegeben v. Major Evan Rowland Jones. 

Ein alter Bekannter, der sich wie alljährlich, so auch dies- 

mal wieder eingestellt. Wir haben bereits bei früheren 

Besprechungen dieses nunmehr im 8. Jahrgange erscheinen- 

den Werkes, schon wiederholt auf die Reichhaltigkeit seines 
Inhaltes, seine vorzügliche Anordnung und Uebersichtlichkeit | speicher, den Befahigungsnachweis der Elbdampfschiffsführer, 
hingewiesen und können auch der nunmehr erschienenen | das Anlegen an Loots- und Leuchtschiffe, Sicherung der 
neuen Ausgabe unsere Anerkennung nicht versagen. Der | Beförderung von Personen mit Dampfschiffen auf der Elbe, 
Abgabe eines Zeichens zur Herbeiführung ärztlicher Hülfe, 
Funktionen des Hafenarztes, Untereuchang der zur Elbschifi- 
fahrt bestimmten Fahrzeuge, Liegeplätze der mit Kohlen 
| 


Inhalt ist der niimliche wie im Vorjahre: zunächst alle 
Angaben über die britischen Häfen selbstverständlich bis 
auf das jüngste Datum verbessert. Lootswesen, Schlepplohn, 
Beamte, Abgaber ete. dann die nümlichen Informationen | beladenen Schuten, ferner ein Verzeichnis der im Laufe 
über alle anderen Häfen der Welt, alphabetisch geordnet, 
und schliesslich die Zolltarife aller Länder. Das Werk ist 
eines der unentbehrlichsten Hand- und Nachschlagehücher 


v. J. auszeführten Veränderungen in der Befeuerung und 
Betonnung des Elbfahrwassers. Wie das Werk selbst zu 
einem unentbehrlichen Berather für Alles, was mit der 
Wasserkante im Verkehr steht, geworden ist, so wird sich 
auch der Nachtrag nicht minder schnell einbürgern. Der 


für alle Schiflfahrtsinteressenten, namentlich für die Capitüne, 
Makler und Rheder und entspricht vollauf dem Motto des 
Verfassers: „Infinite riches inalittle room“. 
Der Preis von Mk. 6 ist in Anbetracht der Reichhaltigkeit 
des Buches ein änsserst missiger. Zu beziehen ist dasselbe 


bei Eckardt & Messtorff. 


Preis desselben betrügt 80 Pf. 





Nautischer Verein. ‘Bernhard Schäffer &Co, Hamburg. 


Nächste Sitzung E 
am Montag, den 19. Februar 1894 General-Depöt und Zweiglager 
von 


| 

| 

| 
Abends präcise 8 Uhr ur 

| Schäffer & Budenberg, 
Magdeburg-Buckau. 


Maschinen- und Dampfkessel-Armaturen-Fabrik. 


“ He 


Dammthor - Pavillon. 


Tagesordnung: 1) Resolution 
betr. Erstattung der erhöhten Kronlasten- 
gelder an die deutschen Khedereien ; 
2) Besprechung der Vorschläge der 





_ soeiaklemokratischen Partei betr. Revision | 
der Seemannsordnung. 


Exportmuster-Ausstellung in der Börse. 
2 Reparaturwerkstatt für Manometer. 


Hamburg, Grimm 19. 


Der Vorstand. 


che Armaturen für Schiffsbedarf. 


(mm teem ı oe) (Dun ts oes Oc +) ce | 


Th. Höeg, 
Steinhöft 3, Hamburg. 


Höeg's Anti Corrosive Composition 
„ Anti Fouling Composition 

Boot Tp Farbe 

» Patent Mennige 


sind die Besten und im Gebrauch 
die Billigsten. 


ram am: em) 


Dampfschif - Rhederei „Hansa“. 


Am 28, Februar werden gegen 


Sammtl 
"mepsgspiyog ınz wsmpetIY ayorymurg 


Microphon: 
Magdeburg- Buckau Amt I No. 148. 
Hamburg, Amt I No, 1891. 


RAHTJENS COMPOSITION 


Schiffsboden und Eisen - Gonstructionen, 


Fabriken in 
Hamburg, London, Liverpool, Glasgow, Newcastle on Tyne 
Vorzeigung der Actien bei der Ver- Niederlagen in allen Häfen der Welt. 


. pa . Prümiirt in 
einsbank 72 pCt. des Capitals = 5 ‘ ‘ N 
k 720.— per Actie ausgezahlt. Schutz -Marke Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 


Hamburg, d. 14, Febr, 1804, Suter H & Rahtjens Composition Co. 


Der Liquidator : 
F. Laeisz. (Joh. Rahtjen), Stubbenhuk 11, Hamburg. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend, 


Alle Buchhandlungen, Posfämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagsbandlung nehmen Bestellungen entgegen 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Bachhandlung. 

Alle Corresnondenzon für die Redaction sind 
zu richten au Capitän k. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. | 

Geldsendungen und Expeditionsangeiegem | 
heiten an dio Verinmhandinne Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. | 











Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 6 Mark &) Pig. 


Einzelne Nummern 4 BO Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf. berechnet. 


| Annahme: Durch die Vertegsbandiung, sowie 
_ die Annoncen - Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Sliomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über lteilagen u. 3, w. 


Frühere Jahrgänge (1864 n. 1) und Nummern der Hansa" werde, someit vorhanden, 20 ermäsigten Preisen abgegeben. 





EXXLJ ahrgang. 








_ Hamburg, den 24. Februar. 


1894. N. 8. 









Inhalt: Auf dem Ausguek. Schutz für unsere Seeleute, — sr Seitenlichter, — Warmlauf- 
und Feuermelder. — Rundschreiben des Vorsitzenden vom Deutschen nautischen ermischtes, — Nautische 


Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. 








Auf dem Ausguck. 


Schutz für unsere Seeleute! Unter diesem 
Titel hat Herr Kapitänlieutenant Wislicenus in 
einer unlängst erschienenen Broschüre einen Aufruf 
an die deutschen Menschenfreunde ergehen lassen, 
dem Wohl und Wehe der Seeleute ihre Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden, insbesondere umfassendere 
Maassregeln zum Schutze des Menschenlebens auf 
See anzustreben, ein Zweck, den er zu erreichen 
glaubt durch die staatliche Beaufsichtigung des 
Schifffahrtsgewerbes. Das Thema ist an und für 
sich so wichtig und weitgreifend, dass wir schon 
im allgemeinen Interesse Veranlassung nehmen, 
uns hier, mit den Ausführungen des bekannten 
Marineschriftstellers zu beschäftigen und weiter 
thun wir dies in eigener Angelegenheit, da der 
Verfasser in seiner Schrift wiederholt die Haltung 
unseres Blattes kritisirt. 

Um auch denjenigen unserer Leser, welchen 
das Buch des Herrn Wislicenus nicht zugänglich 
ist, einen Ueberblick über die darin enthaltenen 
Ausführungen und ausgesprochenen Tendenzen zu 
verschaffen, sei es gestattet, in Kurzem den Ge- 
dankengang desselben zu skizziren. 

Nach einer Einleitung, in welcher der Verfasser 
uns mittheilt, dass er aus Aerger über die schroffe 
Ablehnung des regierungsseitig vorgelegten be- 
kannten Fragebogens*) durch die nautischen und 


*) siehe Hansa vom 4. November 1893. 








Rhederei-Vereine und die Presse, dazu gekommen 
ist, den Fragebogen zu prüfen, finden wir zunächst 
eine Schilderung des Aufschwunges, der sich im 
deutschen Seehandel seit dem Jahre 1870 gezeigt, 
dann eine Auseinandersetzung über die Viel- 
gestaltigkeit unserer jetzigen Seebehörden. Der 
Umstand, dass es im Seewesen, auch wie anderswo, 
Arbeitgeber und Arbeitnehmer giebt, veranlasst 
den Verfasser, die Interessen beider Parteien zu 
beleuchten. Der Rheder hat das Bestreben, mit 
seinem Kapital möglichst viel Geld zu verdienen, 
der Seemann sucht sich seinerseits, die bestmög- 
lichen Lohnverhältnisse zu erringen. Ausserdem 
aber liegt den Seeleuten aber auch sehr am Herzen, 
in ihrem Beruf ihr Leben thunlichst zu schützen. 
In der Anerkennung, dass dies bisher nicht in 
ausreichendem Maasse von Seiten der Rheder ge- 
schehen, hat der Staat die Absicht ausgesprochen, 
die Ueberwachung der deutschen Schifffahrt zu 
übernehmen und hat man den Fragebogen ge- | 
wissermaassen als Lothwurf in dem unbekannten 
Fahrwasser des privaten Rhedereiwesens ausgesandt, 
um sich über die wirklich vorhandenen Uebelstände 
zu orientiren. Daraus ist ersichtlich, dass die Um- 
frage, namentlich von den Arbeitnehmern, insbe- 
sondere den Kapitänen, Auskunft erwartet über 
die Unbilden, die den Seeleuten geschehen und 
über Das, was zur Erhöhung des Schutzes von 
Menschenleben geschehen kann. Einen breiten 
Rahmen nimmt die Aufzählung der z. Z. herrschen- 
den Missstände ein, wie die Darlegung der Hinder- 
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nisse, die weniger von den Rhedern selbst, als 
von den Mittelspersonen, Maklern, Versicherern 
der guten Absicht der Regierung in den Weg ge- 
legt werden. Den Schluss bildet die Skizzirung 


der von dem Verfasser befürworteten Reichssee- 
behörde. 
Dies, soweit es sich in gedrüngter Kürze 


schildern lässt, der Inhalt des Buches. 

Der Zweck der Abhandlung ist. nach des Ver- 
fassers eigenen Worten, der, „denkende Männer 
darauf aufmerksam zu machen, dass durch eine 
Erhöhung der Betriebssicherheit bei der Seeschiff- 
fahrt alljährlich viele Menschenleben vor dem Tode 
bewahrt werden können.“ Nicht minder klar aber 
ergiebt sich aus dem Werke eine zweite Absicht, 
wenngleich der Verfasser sie nicht so deutlich 
manifestirt wie die erste, nämlich, die Kapitäne 
und besonders die Schiffervereine, zur Propaganda 
für die staatliche Ueberwachung und gegen die 
ablehnende Haltung der Rheder zu überreden. 

Man lese, was der Verfasser hierüber schreibt: 

„Der einzige Zweck dieser (der staatlichen) 
Ueberwachung ist der, die Seefahrer gegen die 
vielfachen Gefahren, denen sie in ihrem Gewerbe 
ausgesetzt sind, mit Hülfe der Wissenschaft und 
der Technik so gut zu schützen, wie es nach 
menschlichem Ermessen überhaupt möglich ist! 

Die Frage, ob dieser Schutz nöthig ist, ist 
offenbar an die Kapitäne gerichtet 
und nicht an die Rheder, dennes handelt 
sich um den Schutz des Lebens des Kapitäns und 
seiner auf See nur von ihm abhängigen Mann- 
schaft. Das Leben des Rheders kommt dabei 
überhaupt nicht in Frage, nur sein Geldbeutel 
kann unter Umständen davon betroffen werden. 
An die Kapitäne richtet die Re- 
gierung (mit etwas anderen Worten) die Fragen: 

Seid Ihr sicher, dass von Euern Arbeitgebern 
auch Alles geschieht, was geschehen kann, um 
Euer Leben auf See zu schützen, soweit sich Men- 
schen überhaupt bei der Seefahrt schützen können? 
Sind alle die Schiffe, die Ihr geführt habt und 
noch führt, so seefähig, dass Ihr mit Vertrauen 
darauf fahrt? Oder habt Ihr schen, ohne es hin- 
dern zu können, auf überladenen und auf schlech- 
ten alten Schiffen fahren müssen? — Ist die 
Sicherheit Eurer Mannschaft und Euer eigenes 
Leben noch nie durch ein schlechtes Schiff, durch 
schlechte Ausrüstung, fehlende Seekarten und 
schlechte Kompasse in Gefahr gebracht worden ? 
Findet Ihr auf allen Seeschiffen die besten Hiilfs- 
mittel für die Navigirung? Glaubt Ihr wirklich, 
dass schon jetzt alle Seeschiffe genügend mit guten 
Kompassen, mit allen Spezialkarten und Segelhand- 
büchern für die Reise, mit Nebelsignalapparaten 
und Positionslaternen, die den Vorschriften des 
Strassenrechts auf See genügen. ausgerüstet sind? 


Und wenn Ihr zu Euerem Rheder geht und diese 
oder jene Verbesserung fordert, die Ihr für die 
Sicherheit des Schiffes und für die Erhaltung des 
Lebens der Besatzung braucht — erhaltet Ihr 


stets ohne alle Beschränkung Alles, was Ihr 
nöthig findet? 

Also von den Kapitänen — nicht 
von den Rhedern — kann die Regierung 


ein klares und wahres Bild erhalten, ob eine Ein- 
richtung, wie die alte Seemacht England sie seit 
langen Zeiten schon in ihrem Board of Trade be- 
sitzt, auch für Deutschlands aufblühendes Seewesen 
Nutzen bringen kann.* 

Dies ist gewiss deutlich genug! Angenehm wird 
es den Schiffervereinen gewiss sein, aus dem 
Munde des Herrn Kapitänlieutenant zu hören, dass 
von der Regierung in erster Linie ihr Gutachten 
gefordert wird, denn bisher hatte sich eine gewisse 
Missstimmung darüber bemerkbar gemacht, dass in 
dieser in erster Linie den Schifferstand berühren- 
den wichtigen Frage diese Korporationen gänzlich 
ignorirt wurden. Aber in dieser Hinsicht ist das 
Buch doch schon gerichtet worden, ehe es über- 
haupt ins Publikum gedrungen ist. Schon als die 
ersten Bestrebungen betreffs der staatlichen Ueber- 
wachung des Schiffbaues laut wurden, hat sich der 
Verein deutscher Seeschifler zu Hamburg in nicht 
misszuverstehender Weise gegen dieselbe ausge- 
sprochen. Wir haben den Wortlaut der im Schiffer- 
vereine gefassten diesbezüglichen Resolution in 
No. 47 unseres Blattes vom 25. November 1893 
in einem Artikel wiedergegeben, den der Verfasser 
der Broschüre als im Interesse der Rheder gefärbt 
bezeichnet. 

Dann tauchte der Fragebogen auf, von dem 
so recht Niemand wusste, von wannen er kam und 
wohin er ging. Anfänglich stellte sich der Verein 
auf den Standpunkt, dass nur Der zu antworten 
habe, der gefragt werde und da die Regierung 
damals noch nicht durch die Vermittelung des 
Herrn Kapitänlieutenant Wislicenus zum Ausdruck 
gebracht hatte, dass die Frage speciell an die 
Kapitäne gestellt sei. so ignorirte man zunächst 
den Bogen ganz. Später trat ein Mitglied in dem 
Verein auf, das die Besprechung des genannten 
Schriftstiickes forderte. Ob auf Veranlassung des 
Verfassers der Broschüre, wissen nicht, ver- 
muthen es aber, Die Durchberathung begann, 
dann folgte die Abstimmung und ergab, dass für 
die staatliche Ueberwachung eine Stimme fiel, die 


wir 


des Antragstellers; alle anderen Mitglieder erklär- 
ten sich dagegen. 
Tietladelinie hielt 
schlüssen, fest. 


Nur an der Forderung einer 
man, getreu den früberen Be- 

Es scheint uns angebracht, hier zwei Punkte 
hervorzuheben. Einmal, dass die Mehrzahl der 


Mitglieder des Hamburger Vereins sogenannte 


Setzschiffer sind, also nicht Mitrheder in ihren 
De . m =: - - . 
Schiffen und daher auch Keine edereinteressen 
"vertreten; sodann, dass der Verfasser in seinem 





Buche den Schiffervereinen selbst das Zeugniss 
ausstellt, dass sie es verstanden haben, sich Un- 
abhüngigkeit zu wahren, Er schreibt pag. 19: 
„Ist es doch thatsächlich mit der Abhängigkeit der 
Kapitäne bei einzelnen Rhedern schon so weit ge- 
kommen, dass manche ttichtige Seeleute — der 
Noth gehorchend, nicht eigenen Trieb’ — 
den Seeschitiervereinen lieber nicht beitreten, um 
aur nicht ihren Brotherren Ursache zur Unzufriedenheit 
zu geben.“ (Kein Kompliment für den Schifferstand, 


dem 


wenn es richtig wäre, was der Verfasser sagt!) „Denn 
die wenigen Seeschiffervereine vertreten im Gegensatz 
zum deutschen Nautischen Verein, der lediglich 
den Rhedereiinteressen dient, doch wenigstens einen 
Theil der „seemännischen Bevölkerung“ und müben 
sich redlich ab, die Ansichten der Kapitäne zum 
Ausdruck zu bringen.* 

Ob der Verfasser nun davon überzeugt ist, 
dass auch der unabhängige Seemann sich keinen 
Vortheil von der staatlichen Beaufsiehtigung ver- 
spricht? Vielleicht wird er sagen: Ja, das war 
damals; aber jetzt, nachdem Ich Euch ein neues 
Licht aufgesteckt und die Regierung durch meinen 
Mund Euch aufgeklärt, wie die Sache gemeint ist, 


jetzt werdet Ihr schleunigst umsatteln und be- 


geistert für Das stimmen. was Ihr abgelehnt; es 
liegt ja doch Alles so sonnenklar! 

Wir bezweifeln Dies aus zwei Gründen, Ein- 
ma) ist der Schifferstand auch ohne die Bevor- 
mundung des Herrn Kapitänlieutenant wohl in der 
Lage, die Tragweite einer solchen Maassregel zu 
erfassen, sodunn mischt sich für den Kapitän in 
alle Versprechungen von oben herab ein Tropfen 
Bitterniss. 

Auf Seite 11 seiner Broschüre zählt der Ver- 
fasser die Reichsbehörden für das Seewesen auf 
und sagt: „Reichskommissare sind ausserdem für 
das Auswandererwesen und für die Prüfung der 
Seeschiffer und Steuerleute ernannt worden“. Es 
ist wohl nur Zufall, dass bei dieser Aufzählung 
der wichtigste, der Reichskommissar beim Seeamt, 
vergessen ist. Die Seeleute, d. h. die Kapitäne 
von der Handelsmarine und ihre Steuerleute ver- 
gessen ihn schon weniger leicht, als die Herren 
von der Kriegsmarine. Sie erinnern sich auch, 
dasa es eine Zeit gegeben, wo bei nahezu jedem 
Unfall, der auf See vorkam, ein Antrag auf Patent- 
entziehung folgte und in den meisten Fällen auch 
hartnäckig aufrecht erhalten wurde. Es war für 
die Seeleute damals nichts weniger, als eine köst- 
liche Zeit. Leute, die im schwersten Wetter und 
in der eisizsten Kälte Tag und Nacht auf ihrem 
Posten gestanden, halb erfroren und’halb verhungert, 


und dann im Drang der Verhältnisse eine Hand- 
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lung begingen, die der Herr Reichskommissar bei 
seiner Prüfung des Falles im warmen Sitzungs- 
zimmer als eine unrichtige zusammenkonstruirte, 


konnten sicher sein, dass ein Antrag auf Patent- 
entziehung gestellt wurde. Freilich blieb ja in 


jedem Falle die Entscheidung dem Seeamte anheim- 
gestellt. Aber den Makel hatte der Schiffer doch 
weg und dann kam ja auch noch das Oberseeamt 
an das stets appellirt wurde, wenn man in der 
ersten Instanz nicht durchgedrungen war. Wenn 
der Kapitän damals sein Heim verliess, um zur 
See zu gehen, so war die Sorge um sein Leben 
geringer, denn die Befürchtung, dass ihm bei einem 
Unglück auf alle Fälle Schimpf und Schande auf- 
gebürdet würde. Wir nicht, 
Handhabung des Seeunfallgesetzes zu 

(Grunde lag und das unter den Seeleuten kursirende 
diesbezügliche (Gerücht entzieht sich einer Wieder- 
gabe an dieser Stelle. es eine 
Zeit gegeben hat, wo jeder anständige Kapitän die 
Seefahrt wohlverstanden nicht um 
ihrer Gefahren, sondern um der Seeämter willen; 
dass er sich sagte: „wenn schon, dann fix, lieber 
die Haut als die Existenz“. Da konnte man im 
Munde mehr wie eines Seemannes das Wort hören: 
„Jetzt_stel em Beine im Grabe und_ 
mit dem anderen im Zuchthaus“ und wer sich ein 
bescheidenes Plätzchen am Lande erobern konnie, 

der sagte der Seefahrt Valet, Wenn die Zeit 
auch, Gott sei Dank, vorbei ist, so ist die Erinne- 
rung daran doch noch lange nicht erloschen und 
so lange diese noch besteht, sagt sich der Seemann 
bei allen solchen Vorschlügen: 

„Ich fürchte die Danfer, auch wenn 
sie Geschenke bringen“. 

Der Balsam, der aus den Worten des Herrn 
Wislicenus spricht, wird daran Nichts ändern. 

Der Verfasser macht unserem Blatte auf Seite 
44 seines Buches den Vorwurf, dass es von den 
Rhedern abhängig sei: „Wie erscheint die Betheue- 
rung nichtssagend, die in der, leider von den 
Rhedera abhängigen nautischen Zeitschrift , Hansa“ 
von 1893 No. 47 steht: „Jeder Mensch wünscht 
sich gute Gesetze ete.“. 

Unabhängig in dem Sinne, wie es sich der 
Verfasser wünscht, ist nun allerdings keine Zeitung. 
Nicht die conservativen „Grenzboten“, noch die 
offieiöse „Norddeutsche Allgemeine“. Nur ein Blatt, 
das sich vom Skandal und der Fabrikation sensa- 
tioneller Nachrichten nährt, braucht keinerlei Rück- 
sichten auf seinen Leserkreis zu nehmen, weil es 
in allen Schichten der Gesellschaft Leute genug 
giebt, die an solchen Dingen Geschmack finden, 
und solche Nachrichten als nervenanregendes Mittel 
ansehen, zufrieden, solange nicht zufällig ihre 
eigene Person an den Pranger gestellt und durch- 
gehechelt wird. Ein Blatt, das für einen be- 


wissen was dieser 


rig SOFOSEN 


Sicher ist. dass 


verwünschte, 
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stimmten Leserkreis berechnet ist, wird bei der 
Erörterung wirthschaftlicher Fragen doch unbedingt 
die Stimmung des Standes wiederspiegeln müssen, 
aus dem sich eben dieser Leserkreis rekrutirt. 
Wer den betreffenden Artikel unserer Zeitschrift 
liest, und damit die erwähnten Abstimmungsresul- 
tate des Schiffervereins vergleicht, wird doch zu- 
gestehen müssen, dass wir den Puls des Schiffer- 
standes besser zu fühlen vermochten, als der Herr 
Marineoffizier, trotz seiner verheissenden, offiziés 
klingenden Versprechungen. Das ist ja eben sein 
Aerger, dass die Seeleute selbst sich nicht um die 
von ihm entfaltete Fahne_schaaren und deshalb 
sucht er einen Keil zwischen uns und unsere Leser 
zu schieben. Er verschweigt es, dass wir stets für 
die Forderungen einer Tiefladelinie eingetreten 
sind, die der Schifferverein befürwortet, und die 
Rheder bekämpfen, und auch in dem angezogenen 
Artikel diese Stellung gewahrt haben. Das passt 
ihm nicht in seinen Kram! Wir müssen gestehen, 
dass wir an einer solchen Kampfweise, die jedem 
Andersdenkenden unlautere Motive unterschiebt 
und ihn am liebsten mit Säbelhieben und Kartätschen- 
feuer vernichten möchte, keinen Gefallen finden 
können. Das ist nun freilich Geschmacksache. 
Das Ideal, das dem Verfasser vorschwebt, 
zeichnet er mit folgenden Worten: „Frankreichs 
Beispiel lehrt, dass für die Nautik und den See- 
mannsberuf eine möglichst nahe Verbindung von 
Kriegs- und Handelsmarine am förderlichsten für 
die Interessen beider Theile ist“. An anderer 
Stelle des Buches findet sich jedoch eine Tabelle, 
welche diese Behauptung in recht merkwürdigem 
Licht erscheinen lässt. Hier ergiebt sich der 
stetige Rückgang der französischen Kauffahrtei- 
marine im Vergleich zu den rasch anwachsenden 
Flotten der anderen seefahrenden Nationen. Wie 
bedeutend und stetig zunehmend der Rückgang ist, 
lässt sich aus der Ende Januar im französischen 
Journal Officiel veröffentlichten Seehandelsstatistik 
ersehen. Während der Ein- und Ausgang fremder 
Schifisriiumte im Jahre 1893 gegen das Vorjahr 
zugenommen bat, ist die französische Flagge bei 
den Einklarirungen von 4,323,588 Tons auf 
3.961,910 Tons, bei den Ausklarirungen von 
4,131,762 Tons auf 3,882,298 Tons gegen das Vorjahr 
zurückgegangen. Doch immerhin würde dieser Rück- 
gang wenig ins Gewicht fallen, wenn eineentsprechend 
höhere Sicherheit für die Seeleute dadurch geschaffen 
würde, Wiesicht es denn damit aus? In Prozenten der 
ganzen Flotte jeder einzelnen Nation ausgedrückt, 
gaben die gesammten Schiffsverluste für das Jahr 
1892 (von Dampfern und Seglern zusammen) 
folgende Zahlen: Russland 0,6, Italien 1,5, England 
2,4, Deutschland 2,7, Amerika 3,0, Norwegen 3,6, 
und Frankreich 4. Und nun die Menschenleben? 
Die Statistik im Journal Officiel ergiebt, dass im 


Jabre 1892, 1051 Menschen auf See und an den 
Küsten ihr Leben eingebüsst. Von diesen waren 
34 Ausländer, der Rest Franzosen. 580 Franzosen 
ertranken in Folge Strandung oder Sinkens des 
Schiffes und 437 verloren ihr Leben durch andere 
Unfälle. Nach der Statistik des Deutschen Reiches 
für das Jahr 1893 (viertes Heft) gingen in 
diesem Jahre (1892) 96 deutsche Schiffe unter und 
161 Mann kamen dabei ums Leben, wobei aller- 
dings zu berücksichtigen ist, dass diese Zahl durch 
spätere Erhebungen in der einen oder anderen 
Weise modificirt werden dürfte, immerhin werden 
aber die Abweichungen nicht sehr erheblich sein. 
Trotz des kleineren Schiffbestandes und trotz der 
staatlichen Bevormundung der französischen Schiff- 
fahrt, also ein erhebliches Mehr an Menschen- 
verlusten! 

Manches ist in dem Werke enthalten, was 
nicht verfehlen wird, bei dem Unkundigen die Vor- 
stellung wachzurufen, als handle es sich um schrei- 
ende Missstände, während der mit den Verhiilt- 
nissen Vertraute die Sache in ganz anderem Licht 
betrachten wird. Der Seemann wird z. B. einen 
ganz anderen Maassstab 
lichen Entscheidungen entnommenen Fälle der 
Seeuntauglichkeit legen, die der Verfasser auf 
Seite 28 u. ff. als Beispiel für die Nothwendigkeit 
einer Seebehörde anführt, wie der denkende Binnen- 
länder, den der Verfasser für seine Sache be- 
geistern will. Wenn aus der Bemerkung „schwer 
leck und entmastet* gefolgert wird, das Schiff 
miisse bei Antritt der Reise nicht seetiichtig ge- 
wesen sein, so ist dies eine Logik, die fiir den 
denkenden Seemann entschieden zu hoch ist und 
gegenüber der Behauptung. eine Reichsseebehörde 


an die aus'den seeamt- 


könne dafür garantiren, dass nie mehr beim 
schweren Schlingern die Rüsten eines Schiffes 


brechen, ist er nun schon gar ungläubig, nicht 
minder gegen die Folgerung, dass abgebrochene 
Schraubentliigel mit zwingender Nothwendigkeit auf 
einen Fehler im Bau hindeuten. Es ist gut. dass 
der Verfasser selbst sagt, er wende sich an die 
Leser aus dem Binnenlande, denn sonst würde ihn 
kein Seemann als zur Couleur gehörig anerkennen. 

Wie diese, so lassen eine ganze Anzahl ande- 
rer Behauptungen und Folgerungen des Verfassers 
seine Kenntniss der Kauffahrteiverhältnisse in eigen- 
thümlichem Lichte erscheinen. „Es ist an der 
Küste ein offenes Geheimmiss“, schreibt er, „dass 
heutzutage noch die Mehrzahl der Handelsschifie, 
besonders Segler, wenn sie auf oflenem Ozean in 
einsameren Gegenden sind, die Schiffslaternen 
überhaupt nicht ausbringen“, (natürlich weil die 
Rheder das nöthige Oel nicht an Bord liefern.) 
Hier hat er sich offenbar einen Bären aufbinden 
lassen. Wer sich die heutigen Notirungen für das 
unverzollte Petroleum ansieht, der wird doch wohl 
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einsehen, dass man mehr wie ein Narr sein müsste, 
sich um der Paar Pfennige willen in die Gefahr 
zu setzen, bei einem Schiffsverlust den Anspruch 
auf Rückerstattung des SchiffSwerthes durch die 
Versicherungsgesellschaft zu verscherzen, denn alle 
diesbezüglichen Verträge fussen ja auf der Voraus- 
setzung, dass das Schiff den Haten in seetüchtigem 
Zustande verlasse. Der Verfasser scheint aber 
änzunehmen, dass es für diese Gesellschaften eine 
wahre Wollust sei, die Versicherungssummen unbe- 
sehen auszuzahlen. Mit dem Versicherungswesen 
springt er überhaupt kurz um. Es wird verstaat- 
licht und damit Punktum. 

Wie würde es dem Herrn Wislicenus behagen, 
wenn man aus dem Unglücksfall auf dem Panzer 
„Brandenburg“ ähnliche Vorwürfe gegen die Marine- 
Verwaltung schmieden wollte, wie er es gegen die 
Rheder thut? Würde er es nicht frivol finden? 

Der Verlust des Lloyddampfers „Eider‘ und 
der diesbezügliche Spruch des Seeamtes, dass die 
letzten Lothungen unrichtig gewesen, giebt dem 
Verfasser. Veranlassung, an diesem Beispiele zu 
zeigen, wie nützlich eine Seebehörde wäre. Falsche 
Lothungen wären dann so gut wie unmöglich, weil 
die Lothapparate vorher geprüft und genaue Vor- 
schriften für ihre Behandlung erlassen würden, 
Wem will er das weis machen? Die betreffenden 
Lothungen waren mit dem vorzüglichsten Apparat, 


den es giebt. dem Thomson’schen ausgeführt. 


zu ruiniren? Der Herr Verfasser würde doch woh! 
in einige Verlegenheit kommen, wenn man ihm 
hundert Röhren zuschickte und von ihm verlangte. 
dass er sie prüfen soll, trotzdem er in Folge seiner 
Stellung in dieser Hinsicht competent sein muss. 
Und nun gar die Behauptung, dass eine papierene 
Vorschrift der Seebehörde über die Behandlung 
des Apparates, vor fehlerhafter Handhabung besser 
schützen könne, als die jahrelange Praxis, die die 
Officiere des Lloyd sich mit dem Instrument 
erworben, das auf allen Dampfern dieser Linie 
eingeführt ist Noch antechtbarer seine 
Behauptungen hinsichtlich des Cimbriafalles, wo 
die Stellung der Laternen und die mangelhafte 
Dampfpfeife als Ursache des Unterganges dar- 
gestellt wird. 

Der gedrängte Raum unseres Blattes gestattet 
uns leider weiter auf die Einzelheiten der 
Broschüre einzugehen. Nur Eines sei hier zum 
Schlusse noch erwähnt. Der Verfasser führt an, 
dass er vom unabhängigen Standpunkte, zu Nie- 
mandes Lust und Niemandes Leid die Angelegen- 
heit geprüft und demnach wird man auch die Bro- 
schüre als den Austluss seiner eigensten persönlichen 
Auffassung ansehen müssen. Wer sich aber in das 


sind 


nicht. 
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Buch vertieft, dem wird die Erinnerung an diese 
nebenbei eingefügte Bemerkung bald schwinden 
und es mag sich ihm das Gefühl aufdrängen, man 
habe es hier mit einer mehr oder minder ofhiciösen 
Auslassung zu thun, eine Ansicht, die um so leichter 
Raum gewinnt, wenn man sich der früheren und 
jetzigen Stellung des Verfassers erinnert. Schon 
bei seinem Vortrag im Nautischen Verein über 
den Gegenstand, war diese Empfindung vorherr- 
schend und hat Veranlassung gegeben, dass einer 
der anwesenden Kapitäne die Frage an den Redner 
stellte, ob er hier im Namen der Regierung spreche, 
was natürlich verneint wurde. Trotz der verfüng- 
lichen Fassung des nus der Broschüre angeführten 
Aufrufs an die Kapitäne, der ja gerade wie eine 
feierliche Botschaft klingt, glauben wir doch nicht, 
dass die Regierung durch des Verfassers Mund die 
Kapitiine zur Propaganda gegen die Rheder auf- 
muntern will. Der Eindruck wird wohl mehr durch 
den schulmeisternden Ton, den auch der dem Ver- 
fasser eigene brillante Stil nicht zu dämpfen ver- 
mag, hervorgerufen sein. Ob der Seemann sich 
für diesen Ton erwärmt, bleibt abzuwarten. 





Zur Abblendung der Seitenlichter. 


Nachdem die Verlundlungen der Washingtoner Konferenz 
und die darauf folgenden Berathungen und Verfügungen 
einzelner Landes-Regierungen auch die Frage bezüglich der 
besten Abblendnag der Seitenlichter in Finss gebracht haben, 
hat auch der Deutsche Nautische Verein diesen Punkt auf 
die Tagesordnung des diesjährigen Vereinstages gesetzt, 
weshalb es an der Zeit sein mag, auch hier etwas nüher 
auf diesen Gegenstand einzugehen. 

Artikel 3 der Kaiserlichen Verordaung zur Verhütung 
des Zustammenstossens der Schiffe schreibt vor, dass die 
Seitenlichter mit Schirmen versehen sein müssen, die wenig- 
stens Im vor dem Lichte vorausragen, so dass «die Lichter 
nicht über den Bug hinweg von der anderen Seite ber ye- 
sehen wenlen können; ferner das sie zu sehen sein sollen 
von recht voraus bis zu 2 Strich achterlicher als dwars. 

Artikel 15 geht von der Vorausetzung aus, dass beide 
Seitenlichter eines Schiffes gleichzeitig einem recht 
voraus befindlichen Schiffe gesehen werden können. Streng 
würden sich diese Anforderungen nur dadurch 
vereinen dass man die Seitenlichter vorne auf der 
Back in der Mittschiffslinie anbrüchte, Rücken an Rücken, 
mit rekürigen Schirmen verschen; denn ein auf der Schiffs- 
seite angebrachtes Licht kann nur dann von recht voraus 


von 


genommen 
lassen, 


jresehen werden, wenn die innersten Strahlen des Lichtes 


nicht mehr genau dem Kiel parallel laufen, sondern etwas 
nach der andern Seite hinüber scheinen (konvergiren); wie 
auch nur in diesem Falle beide an der Schiffsseite ange- 
brachten Lichter gleichzeitig von recht voraus gesehen 
werden können. Laufen dagegen die am weitesten nach 
innen gerichteten Strahlen genau parsllell dem Kiel, so 
entsteht ein dunkler Raum von Schiffsbreite vor dem Schiff, 
und es können dann beide Lichter nie gleichzeitig gesehen 
werden Nun sind aber auf den meisten Schiffen die Lichter 
ant der Seite angebracht und da dies auf Segelschitlen der 
Segel wegen sich auch kaum anders einrichten lüsst, auch 
der leichteren Kontrolle wünschenswerth erscheint, 
so hat mau gleich von vorn herein dem Artikel 3 eine freie 


weren 
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Auslegung gegeben, indem man die innere Grenze der von 


den Lichtern ausgehenden Strahlen nicht genau parallel dem _ 


Kiel hielt, sondern sie etwas konvergiren liess, So heisst 
es z. B. in der vom englischen Handelsamt (Board of Trade) 
den Schiffshesichtigern kinsichtlich der Seitenlaternen s, Zt. 
gegebenen Anweisung: „Sie (die Besichtiger) werden wahr- 
scheinlien finden, dass sich die Strahlen zur Geniige kreuzen, 
wenn eine gerade Linie von der Innenkante des Dochtes 
bis zur Aussenkante des Vorderendes des Schirms (der Ab- 
blendung) mit dem Kiel parallel läuft.“ Vor etwa 5 Jahren 
ist jedoch diese Anweisung zurückgezogen und anscheinend 
den Laternen-Verfertigern und Aufstellern ein grösserer 
Spielraum hiusichtlich des Winkels zwischen Docht und 
Schirm gelassen, indem man nur darauf achtete, dass die 
Linse einen Bogen von LOstr umschloss und die innere 
Grenze dieses Bogens parallel] mit dem Schirm war. (Naat. 
Magazine. Febr. 1893.) In Deutschland werden Unter- 
suchungen von Schiffs-Laternen seitens der deutschen See- 
warte und deren Agenturen seit etwa 12 Jahren ausgeführt; 
auch sind sie seit Einführung der Unfallversicherung von 
der Berufsyenossenschaft für jedes Schiff vorgeschrieben ; 
doch erstreckt sich diese Untersuehung m. W. nicht auf die 
Aufstellung der Laternen. 


Auf der Washingtoner Konferenz wurde diese Frage 
ausführlich behandelt und schliesslich jede Abänderung der 
bestehenden diesbezüglichen Vorschriften abgelehnt. Da- 
gegen wurde in einem Anhang zu der eigentlichen Verord- 
nung der von dem deutschen Delegirten Kapitän Mensirg 
eingebrachte und mit Majorität angenommene Antrag, „die 
Seitenlichter sind so anzubringen, dass die innersten Strahlen 
nicht mehr als 'y Strich über die Kielrichtung nach der 
ändern Seite scheinen sollen“ der Aufmerksamkeit der betr. 
Regierungen emptohlen. (Wislicenus, Ergebnisse.) 

Bei der Annahme dieses Winkels kreuzen die innersten 
Strahlen beider Lichter die Kielrichtung, also auch sich 
gegenseitig bei einem Schiff von 20m Breite 100m vor den 
Lichtern, bei einem Schiff von 10m Breite schon in 50m 
Entfernung u. s. w. wie sich leicht aus einer Tahelle recht- 
winkliger Dreiecke _(Koppeltafel_ der Naut. Tafeln) erscheu 
lüsst. Bei dieser Art der Anbringung sind in einem Abstaud 
you 1 Seemeile beide Lichter noch eine Kabellänge (185m) 
rechtwinklig von. der Kiellinie nach beiden Seiten hin zu 
sehen, so dass also der von beiden Lichtern beschienene 
Sektor schon in geringem Abstand eine bedeutende Breite 
erhält. Hierbei kommt die Brrite des Schifies nur insoweit 
in Betracht, als dadurch der Kreuzungspunkt der Strahlen, 
von welchem aus dieser Abstand von 1 Seemeile zu rechnen 
Wurde 
auch bei der Diskussion dieses Antrages die Zweckmässigkeit. 
desselben lebhaft bestritten, besonders von amerikanischer 
Seite, und darauf hingewiesen, dass mau sich bei Annahme 
desselben mit dem Wortlaut der Verordnung, wonach die 
Lichter nieht über den Bur hinweg zu schen sein sollen, 
in Widerspruch setze, so überwog doch die Meinung, dass 
man, um den jetzt bestehenden Unregelmässigkeiten ein 


ist, seinen Platz veriindert wie oben angegeben 


Ende zu machen, einen bestimmten Anhalt haben müsse, 
wodarch die Annahme des Antrags herbeigeführt wurde. 
Ob hier als inuerste Strahlen die von der Lichtqnelle direkt 
herkommenden m voller Lichtstärke scheinenden oder auch 
die von den Aussentheilen der Glaslinse reflektirten, schwüche- 
reu Lichtstrahlen aufzufassen sind, scheint nicht weiter aus- 
geführt zu sein; doch ist das erstere wahrscheinlicher, 

In England stellte man darauf hin vom Board of Trade 
sorgfältige Untersuchungen an (unter anderu bei Shoehurg- 
ness, deren Ergelmisse leider nicht veröffentlicht sind, wie 
in englischen Zeitschriften tadelnd hervorgehohen wird) 
und bestimmte Anthog vorigen Jahres, dass der in Frage 
stehende Winkel 4° betragen soll, Dies wird nach der bei- 


r wmuen 


gegebenen Erläuterung der Behürde dadurch erreicht, dass 
ınan bei einem Schirm von 3 Fuss Länge die äussere Kante 
des Vordertheils (die Abblendung) des Sebirms 2'/ Zell 
innerhalb der durch die Aussenkante «des Dochtes gehenden 
Lingsschiffstinie füllt, woraus folgt, dass hier nur die yon 
der Lichtquelle selbst ausgehenden Strahlen gemeint sind, 


Hierbei kreuzen sich die Strahlen bei einem Schiff von 
20 m Breite etwa 140 m vor den Lichtern, bei einem Schifl 
von 10 m Breite in 70 m Abstand u. s. w. die_halbe Breite 
des von beiden Lichtern beschierenen Sektors beträgt dann 
bei 1 Seemeile Abstand etwa 130 m. Gegen diese Ver- 
fügung machte sich bald nach ihrer Veröffentlichung cine 
lebhafte Opposition geltend, in der zwar allgemein zugegeben 
wird, dass die von beiden Lichtern kommenden Strahlen sich 
irgendwo vor dem Bug kreuzen müssen, um ein gleich- 
zeitires Gesehenwerden beider Lichter überhaupt zu er- 
möglichen, die aber den verlangten Winkel von 4° auch 
noch zu gross hält und ihn auf die Hälfte redueiren will. 

Unter andern behandelt C Captain Ruthven yon der Orient 
Linie dieses Thema sehr eingehend in der November-Nummer 
der „Nautical Magazine“ von 1892, ferner in der März- und 
“Ter Faint Nummer von 1803 und zeigt, dass für entgegen- 





kommende Sehiffe namentlich in engen belebten Fahrstrassen 


und zur Zeit der Dämmerung ein kleiner Winkel von 1 bis 
dem vorgeschriebenen von 4° weit vorzuziehen ist. Begegnet 
z. B. ein Dampfer einem anderen mit entgegengesetztem 
Kurse, und peilt er ibn etwa "/ str. auf seinem Steuerbordbug, 
so wird bei der von Capt. Ruthven geforderten Stellung der 
Lichter jeder Dampfer nur das grüne Licht des andern 
ausser dem Toplicht auf seinem Steuerhordiug sehen; sie 
werden beide ihren Kurs beibehalten und frei von einander 
passiren, Sind dagegen die Lichter unter dem Winkel von 
4" aufgestellt, so sieht jeder beide Lichter des anderen bei- 
nahe recht voraus; 
zuweichen und dabei dem andern vor dem Bug überzugehen. 
Inzwischen können sie bei den überhaupt breiteren Sektoren 
schon wieder in den Bereich eines Gegenseglers gekommen 


jeder hat also nach Steuerbord aus- 


sein, vor dem sie nun wieder auszuweichen haben u. s, w. 
Ereignete sich der genannte Fall in der Abenddämmerung, 
wo gerade die Laternen angezündet werden, so_ sieht man 
die Masten des andern nicht mehr in. Linie, während man 
doch beide Seiten-Lichter gleichzeitig erblickt und neue Un- 
sicherheit entsteht. Oder wens ein the Steuerbordseite 
eines engen Fahrwassers hinauf gehender Dampier, einen 
auf der andern Seite herunter kommenden Dampter be- 
Stellung der Lichter 
immer noch den Anschein halen, als käme Letzterer grade 


fregmet, so wird es bei der verlangten 


auf ihn zu und er wird daher bestreit sein, so weit recht+ 
zu halten wie nur irgend angängnig, wobei er dann leicht 
den seitwärts liegenden Untiefen zu nale kommt. Capt. 
Rathven verweist hier auch besonders darauf, dass wenn das 
volle Licht einer Laterne unter einem Winkel von 4° gegen 
die Kiellinie geneigt gehalten wird, doch die fiusserstey 
Strahlen von der_leuchtenden Linse st hon etwa. 1 Strich 
"Neigung haben werden, wodurch der von beiden Lichtern 
beschienene Sektor vor dem Schiffe eine entgegenkommende 
Schiffe vollstündig verwirrende (irésse erlangen müsse, 
Allerdings ist hierbei zu berücksichtigen. dase diese von den 
Äumseren. Linsertheiten reflektirten Lichtstrahlen keine _be- 
deutende Lichtstärke haben und desswegen “auch bei 
grüsserer Entfernung nicht zu selten sein werden; allein auch 
in geringen Abständen können sie schon Verwirrung und 
Unheil genug anrichten, wesshalb es vielleicht angezeigt 
sein möchte, diesen schädirenden Einfluss der äusseren 
Linsentheile durch bedeutende Verlängerung des Schirmes 
möglichst zu mildern, In den erwähnten Artikeln hespricht 
Capt. R. noch die Resolution der Washingtoner Conferene 


und meint, dass bei den vielen der Conferenz vorgelegten 


Fällen, wo unter der bislang geltenden Verordnung das 
Hinüberscheinen der Lichter recht bedeutend war, ja his 
17% Stsich (20°) betrug, man sich gar nicht wundern dürfe, 
dass die Konferenz noch bei dem verhültnissmässig grossen 
Winkel von Ya Strich stehen geblieben sei. Die Gefährlich- 
keit und das Verwirrende eines Winkels auch von dieser 
Grösse noch sei nicht berücksichtigt und nicht besprochen 
Nach demselben Gewährsmann ist man nur durch 
ein Versehen auf den Winkel Wo Strich statt von 
“Wich | gekommen; er sagt nämlich: „Der deateche Delegirte 
tei der Konferenz Capt. lie Lichterfrage 
ausführlich 


nur zwei Staaten 
gebe, in denen das Hinüberscheinen der Lichter offiziell 
anerkannt England und Dünemark. Nach einer ihm 
vorliegenden französischen Uebersetzung einer Tabelle des 
Board of Trade sei der Kreuzungspunkt der Strahlen bei 
Schiffsbreite von 20 Fuss in einer Entfernung, von mindestens 
200 Fuss anzunehmen, und das mache grade Ya Strich.“ 


Dieser halbe Strich ist aber der Winkel, unter dem sich die 


worden. 
von 
Mensing, der 


erürterte, führte an, dass es 


sei: 


"on Steuerbord und die von Backbord kommenden Strahlen 


__ gegenseitig schneiden, während der Winkel 
mit der Kiellinie bildet und um wel: hen alse das Licht nach 
der ‚andern Seite hinüberscheint, nur '/ Strich beträgt, 


Die Verwechslung dieser beiden W inkel müsse auf der 


unbemerkt geblieben sein und so habe man 
schliesslich den Winkel von "a Strich angenommen in dem 
Glauben, nun mit der erwähnten alten Regel des Board of 
Trade, übereinstimmen. Es scheint aleo, dass der Vorsitzende 
des Board of Trade, Sir Digby Murray. mit seinem Ausspruch, 
dass nach Einführung der 4° Winkels die Strahlen sich unter 
einem kleineren Winkel kreuzten, als es bislang je der Fall 
gewesen sei, im Irrthum ist; im Gegentheil scheint es eine Ver- 
grieserung des genannten Winkels zu sein, indem derselbe 
bis dahin gewöhrlich nur’ "/4 Strich (2,80) betrug, wenn mar 
von einzelnen Ausnahmen absehen will; daher auch die all- 
Aufregung in Schifferkresen urd die lebhafte 
Upposition gegen eine Maassregel, die man allgemein als 


eine Verschlechterung des bisherigen Zustandes ansieht. 


Conterenz 


gemeine 


Hier sei mech zur weiteren Klärung der Sachlage auf 
diejerigen Schiffe hingewiesen, die ihre Laternen unmittellar 


an der Schiffs-Reling, nicht über derselben angebracht haben. 


Bei diesen meistens kleineren Schiffen ist die ganze Schifls- 
seite von der Laterne bis nach vorn als Verlängerung des 
Schirmes anzusehen und es kann «daher hierbei von einem 
bedeutenden Hinüberscheinen des Lichtes nach der andern 
Seite nicht die Rede sein. 
seite von der Laterne bis dahin, 
abnimmt, zu 100 Fuss und die Entfernung des Dochtes von 
der Schiffsseite zu 6 Zollan, so betrügt der Winkel etwa 17’. 


Nimmt man nämlich die Schiffs- 
wo die Schiffsbreite vorne 


Hier wird der Kreuzungspunkt der Strahlen bei einem 
Schiff von nur 10 m Breite schon 1000 m vor dem Bug 
liegen und erst von hier an werden beide Lichter gleichzeitig 


zu sehen sein, wenn nicht vielleicht die von den äusseren 
Theilen der Linsen herrührenden Strahlen etwas früher zu 


sehen sein sollten, Hier ist also wirklich ein dunkler Raum 
von bedeutender Länge vor dem Schiff vorhanden. Berick- 
sichtigt man jedoch: erstens, dass der Ausguck auf dem sich 
päheruden Schiff selten von einem einzigen Punkt aus aus- 
geübt wird and der wachhabende Officier meistens auf der 
Brücke oder dem Verdeck von einer Seite zur andern geht; 
zweitens, dass das Schiff mit_ dem dunkeln Sektor auch nicht 
in einer mathematischen Linie gesteuert werden kann, sondern 
immer _1_bis mehrere Grad hin und her giert, so ist ersicht- 
lich, dass (dieser dunkle Raum Tierfürch ganz bedeutend 
verkürzt wird und wohl selten die Veranlassung zu einer 


‚Collision gewesen sein mag. Freilich eine andere Gefahr 


‚den „Jeder Strahl. 
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liegt hier vor: Dadurch dass einem in dem erwähnten 
dunkeln Raum eines Schiffes A herankommenden Schifle B 
zuerst das eine und darauf bei geringem Gieren von A das 
andere Licht in Sicht kommt, während das erste verschwindet, 
geräth B leicht auf die Vermuthung, dass A seinen Kurs 
geändert hat and richtet sein Maniver darnach ein, 
dann leicht eine Kollision zur Folge hat. 
scheinlich wind diese erst, 
(rieren von A wieder 


WAR 
Doppelt wahr- 
wenn nach abermaligem leichten 
sein erstes Licht in Sicht kommt und 
hiernach B gar nicht mehr weiss wie er daran ist. Sind 
jedoch die Lichter grade an der breitesten Stelle des Schiffes 
angebracht und trifft man eine Vorrichtung, sie etwas von 
der Schifisseite frei zu balten, so wird auch gegen diese Art 
der 


Anbringung nicht viel einzuwenden sein; tietet sie doch 


in anderer Hinsicht wieder den Vortheil, dass die Lichter, 
weil niedrig stehend, nicht so leicht durch die Segel verdeckt 
Steht =. B. 1 Fuss von der Schifis- 
seite ab, wird dadurch erwähnte Winkel schon auf 
das Doppelte, also reichlich 1/20 gebracht und der Kreuzungs- 
punkt der Strahlen liegt bei gleicher Schiffsbreite nur mehr 
500 m vor dem Schiff. Andererseits wird für breite Schiffe 
diese Anbringungsart nicht zu empfehlen sein, da hierbei der 
dunkle Raum doch zu gross werden dürfte. 


werden, das Licht nur 


so der 


Fragt man nun, ob auch bei uns eine Aenderung des 
bestehenden Zustandes der Unsicherheit, hinsichtlich der 
Abblendung der Seitenlichter wiinschenswerth, so lüsst sich 
diese Frage wohl nur bejahen, 
setzung, dass diese Aenderung internationale Annahme findet. 
Bei allseitiger gleichmässiger Lichterführung überblickt man 
beim in Sicht Kommen von Lichtern die Sachlage am 
Leichtesten und kanu augenblicklich seine Maassnahmen 
darach treffen. dass ferner eine geringe Konvergenz der 
Lichter erforderlich ist, darüber sind sich die Interessenten 
wohl alle einig, auch glaube ich das zur Genüge gezeigt 


freilich unter der Voraus- 


zu haben *) 
BL 
ee: as ke 
sc le  Kielrichtung_ _ 1 Seemeile 1m 
Kreuzunyspunkt 


Rei einem Winkel von 4° liegt der Kreuzungspunkt der 
Strahlen bei einer Schiffsbreite von 10 m in einer Entfer- 
nung von 70 m (etwa eine Schiffslänge) vor den Lichtern und 
die Breite des von beiden Lichtern beschienenen Sektors 
beträgt bei 1 Seemeile Abstand 2X 130 = 260. Bei einem 
Winkel von 2 würde dagegen der Kreuzungspunkt etwa 
140 m vor den Lichtern liegen und die ganze Breite des 
hellen Sektors würde in einem Abstande von 1 Seemeile 
noch 130 m betragen. Bei einem Schiff von 15 m Breite 
würde der Kreuzungspuokt bis auf 210 m und bei 20 m 
Schifisbreite auf 280 m von den Lichtern abrücken, allein 
auch das ist immerhin noch vollständig nahe genug. 


Hiernach ist wohl nicht zweifelhaft, dass vom praktischen 
Standpunkt die Abblendung der Lichter in der Weise, dass 
die am meisten konvergirenden Strahlen nur etwa 20 von 
der Kiellinie abweichen, die vortheilhafteste ist. Der dunkle 
Sektor vor dem Bug erhält dabei keine solche Grüsse, dass 
er zu Kollisionen Veranlassung giebt und der von beiden 


*) Ein unmittelbares Nebeneinanderstellen der Laternen 
vorne auf der Back (dos-d-dos) ist auch aus dem Grunde 
nicht angängig, weil diese recht von vorne aus der Ferne 
gesehen, nur wie ein Licht erscheinen würden, 

Ee fingt sich nur, wie gross ist diese Konvergenz zu 
rehmen ? 
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Lichtern beschiesene Sektor wird dabei nicht so gross, dass 
er für Gegensegler besonders in engen Gewässern und beim 
Zusammenkommen vieler Schiffe verwirrend und beunruhigend 
wirken kann. Bei einem grösseren Winkel trifit das nicht 
mehr zu, wie wir gesehen hahen und bei einem noch 
kleineren möchte der dunkle Sektor vor dem Bug doch zu 
gross werden, indem dann der Kreuzungspunkt der Strahlen 
zu weit Schiffe abrückt. Bei der Annahme dieses 
Winkels miisste bei einem 1 m vor dem Licht vorausragenden 
Schirm die Blerde am Ende des Schirms so gross sein, dass 
sie um 3,5 em innerhalb der durch die Aussenkante des 
Dochtes gelegten Lärpsschittslinie bleibt. Nimmt man den 
Schirm lünger, eo hat man nur darauf zu achten, dass dieser 
Abstand zwischen der Biende und der durch den Docht 
gelegten Längsschiffslinie ®/ron mal Länge des Schirms zu 
nehmen ist, 


vom 


Allerdings müsste hei solcher Vorschrift die erwühnte 
Anbringung der Lichter auf der Schiflsseite, so dass diese 
als Verlängerung des Sehirms anzusehen ist, schon fortfallen 
da sich hierbei, wie oben gezeigt, kaum eine Ueberein- 
stimmung mit der Vorschrift erzielen liesse, Der auf der 
Washingtoner Conferenz empfohlene Winkel von Ya Strich 
ist jedenfalls zu gross, scheint ja auch auf einem Versehen 
zu beruhen und kommt daher wohl nicht in Betracht. Den 
Schirm möglichst lang zu nehmen ist insofern von Vortheil, 
als dann die von den Aussentheilen der leuchtenden Linse 
kommenden Strahlen nicht so viel Einfluss haben wie bei einem 
kürzeren Schirm; doch müsser. leicht anzustellende praktische 
Versuche noch lehren, ob dieser Unterschied von wesentlicher 
Bedeutung ist, 

Bevor jedoch Deutschland für seine Schiffe eine Abblen- 
dung der Seitenlichter in der hier angeregten Weise vor- 
schreibt, müsste jedenfalls versucht werden, mit den übrigen 
Seemächten zu einer Uebereinstimmung auf ähnlicher Basis 
zu gelangen, was wahrscheinlich in England bei der sich 
dort geltend machenden heftigen Opposition gegen den vor- 
geschriebenen Winkel yon 4° nicht schwer fallen würde. 
Jedenfalls ist eine Uebereinstimmung aller Schiffe das, 
worauf es hier hauptsächlich ankommt, da man sonst wieder 
in den alten Zustand der Unsicherheit zurückfällt. Zum 
Schluss möge noch darauf hingewiesen werden, dass man 
auf der Washingtoner Conferenz bedauerlicherweise nicht zu 
einer Einigung über die Stellung der Seitenlichter zum Top- 
licht eines Dampfers gelangt ist, während doch nichts mehr 
geeignet sein würde, den Kurs eines Dampfers wenigstens 
ungelühr erkennen zu lassen, als gerade eine solche Maassregel, 


Papenburg im 7, Fehr. 1894. G, Bolwin. 





Warmlauf- und Feuermelder. 


Wenn es auch nicht möglich ist, alle Umglücksfälle 
unmöglich zu machen, so ist doch schon viel gewonnen, 
wenn man auf ibr Herannahen aufmerksam gemacht und so 
gewarnt wird, Leicht kann alsdann die Gefahr in 
Entstehen beseitigt werden. 

Diesen Zweck eines Warners verfolgen die als D. R.-P. 
61,760, eigetragenen Apparate: „Warmlauf- und Feuermelder* 
Ihre Thätigkeit ist, einen bestimmten Würmegrad rechtzeitig 
und selbstthätig anzuzeigen. 


ihrem 


Der Warmiaufmelder dient, wie der Name schon besagt, 
dazu, das Warnlaufen von Maschiner- Wellen- Transmissions- 
ete. Lagern zu melden; ganz besonders vortheilhaft wird er 
dort verwendet, wo ein ständiger Schmierer fehlt. Aber 
auch beim Vorhandensein des letzteren wirkt der Melde- 
apparat, als scharfe Controle über denselhen. 







Beistehende Figur zeigt die 

, Construction des „Warmlauf- 

melders* im Durchschnitt in 
* 2, natürlicher Grüsse, 

Sf Das Rohr a mit der Kapsel 
b ist mit einer Flüssigkeit ge- 
füllt, deren Siedepunkt mit dem 

_# Gefahr hringenden Wärmegrad 


übereinstimmt. Die Kapsel 
ist oben mit einer dünnen, 
hart gewalzten Metalimem- 


brane hermetisch verschlossen, 
die in ihrer Mitte ein Platin- 
eontactplättchen ¢ trägt. Das 
Rohr a ist unter der Kapsel b 
von einem Metallstück d mit 
Gewinde umschlossen, welches 
zur Befestigung der ganzen 
Apparats an seinem Wirkungs- 
ort dient, Dieses Metallstück 
umgiebt Isolirmasse e, die zu- 
Boden eines die 
wesentlichsten Theile des Mel- 
ders umschliessenden Metall- 
cylinders f bildet; dadurch ist 
ein vollständiger Abschluss gegen Staub» und Feuchtigkeit 
geschaflen. Auf dem Metalleylinder sitzt in einem Ansatz 
versenkt eine mit Platinspitze versehene Contactschraube g. 
der Platinspitze ¢ gegeniibergestellt. Die erforderlichen 
Leitungsdrähte werden an den Klemmschrauben h und hy 
befestigt. 


gleich den 


Die Thitigkeit des Apparats besteht nun darin, dass, 
wenn der Siedepnnkt der in Rolr a und Kapsel b ein- 
geschlossenen Flüssigkeit z. B. 48° °C. erreicht ist, die Mem- 
brane aufgetrieben und ihr Platinplättchen ¢ gegen die 
Contactschraube g gedrückt wird, wedurch der eleetrische 
Strom geschlossen ist und die Alarmglocke ertönt, 


Nach denselben Frinripien wie der Warmlaufmelder ist 
der „Feuermelder“ construirt. Auch sein Zweck ist, jede 
steigende Temperatur anzuzeigen, Er ist deshalb ein sehr 
praktischer und zuverlässiger Apparat, um ein ausbrechendes 
Feuer besonders in geschlossenen Rüumen zu melden. Seine 
überall leicht zu ermöglichende Anbringung ist daher in 
Lager-, Krankenhäusern ete,, vor allem aber in Schiffen von 
grosser Wichtigkeit. 


Bis ein im Laderaum seines Schiffes entstandenes Feuer 
von der Mannschaft bemerkt wird, vergeht oft lange Zeit, 
während der sich dasselbe schon so „ausdehnen kann, dass 
es oft kaum noch zu bewältigen ist; wogegen der Feuermelder 
den Ausbruch des Feuers so rechtzeitig angezeigt Jütte, 
dass es im Keim hätte erstickt werden können, 


Dieser Meldeapparat wäre auch in Kohlenschifter mit 
Vortheil anzubringen, wo die steigende 
Schiffsraum das direkte Maass der Gefahr 
zündung der Steinkohlenladungen ist. 
braucht 


Temperatur im 
der Selbstent- 
Der Feuermetder 
nur auf den Wärmegrad eingestellt zu werden, 
weleher nicht überschritten werden darf, und vielem Unglück 
und grossen Verlusten wird vorgebeugt werden. 


Nicht nur in Laderäumen, sondern auch in den einzelnen 
Kammern z. B. ist der Apparat sehr nützlich, um sowohl 
als Feuermelder als auch als Controle über die gewünschte 
Erwärmung von Rüumen xu dienen. In diesem Falle lässt 
er sich in eine schen vorhandene clectrische Klingelleitung 
einschalten, in direkter Verbindung mit der Druckknopf- 
einrichtung, von welcher der Meldeapparat sieh dann pur 


wenig was Aussehen und Grösse anbelangt, unterscheidet. 


Der Preis stellt sich per Apparat für den Warmlauf- 
melder auf 8.50 M., für den Feuermelder auf 3,75 M.; sie 
werden von der Berliner Fabrik Töpffer & Schädel verfertigt, 
und sind, fertig justirt, zu beziehen durch das Technische 
Bureau v, Albert Arnold in Hamburg, Gehrekenstwiete 14 
(beim Doventleth). 





Deutscher Nautischer Verein. 


Sechstes Rundsehreiben. 


Kiel, ona 15. Februar 1894. 
& w, bringe sen, theilweise in Er- 
giinzung früherer Mittheilungen, Folgendes zur gefalligen 
Kenntnissnahme: 

1. Staatliche Beaufsichtiguag des Schiffbaues: 
Das Vorsteheramt der Kaufmannschaft zu Memel bat 
sich aus ähnlichen Gesichtepunkten wie der Braker Handels- 
verein (4. Rundschreiben) gegen die Einführung der staat- 
lichen Beaufsichtigung des Schiffbaus ausgesprochen. Das 
Vorsteheramt Lestreitet die Nothwendigkeit des Eingreifens 
staatlicher Organe und widerspricht der Auffassurg, dass es 
deu Kapitänen nicht möglich sei, einen Einfluss auf die 
Rhedereien auszuüben. Es werde übersehen, 
der Rheder, als auch der Kapitän das grösste Interesse 
haben, das Schiff stets in seetiichtigem Zustande zu erhalten, 


Den Vereinen u. 


dass sowohl 


da fast ausnahmslos die ülteren hölzernen Schiffe unversich- 
ert führen und die betreffenden Kapitüne mit einem Schiffs- 
antheil interessirt sind. — Das Vorsteheramt erklärt ferner, 
dass es nicht mit dem Nautischen Verein zu Papenburg. 
hetreffs Anbringung der Tieflademarken an allen Schiffen 
übereinstimmt. Es wird nicht für nötkig gehalten, über die 
Tiefladelinie und über die Grösse der Deckslast Bestim- 
mungen zu trefien, da Tiefladelinie uud Deckslast je nach 
der Ladung und Jahreszeit wehr verschieden sein können, 
ohne irgendwie nachtheilig auf das Schiff zu wirken. 

Von dem Vorstand der See- Berufsgerossenschaft 
ist mir deren Eingabe an das Reichs-Versicherungsamt , be- 
trefiend „Maassregeln zur Erhöhung der Sicherheit der See- 
schifffahre* zugegangen. In dieser Schrift wird in sehr ein- 
gehender Weise das bisherige Verfahren und die jetzige 
Sachlage dieser Angelegenheit dargestellt, 

Ein Exemplar derselben folgt hierbei. 

2. Abblendung der Seitenlichter. Die Han, 

delskammer zu Bremen ist nach eingehender Prüfung 
zu dem Ergebniss gelangt, dass die dureh englische Kabinets- 
ordre eingeführte Neuerung auf die deutsche Marine nicht 
übertragen werden sollte; 
„Die Unzutrüglichkeiten, ja Gefahren, 
Fahrwassern für Steven gegen Steven aufeinanderlaufende 
Schiffe aus dem Umstande resultiren können, dass in Folge 
der veründerten Lichterstellung eine zu breite Fläche vor 
lem__Bug von beiden Lichtern beschieneu wird, sind so 
‘gross, dass dagegen der Nutzen, den bei gerügendem See- 
raum die Vergrösserung der erleuchteten Fläche unter Um- 
stünden haben kann, nicht in Betracht kommt.“ Die Handels- 
kammer spricht sich deshalb gegen das englische Verfahren 
hinsichtlich der Seitenlichter aus. 

Das Vorsteheramt der Kaufmannschaft zu Memefl 
schliesst sich in dieser Frage den Ansichten des Seeschiffer- 
vereins zu Stettin und des Seeschiffervereins „Columbus“ zu 
Bremen an. 

8. Baltie CoalÜharter Das Vorsteheramt der 
Kaufmanusehaft zu Memel stimmt prinzipiell dem Ver- 
langen des Herrn Geheimen Kommerzienrath Gibsone zu, 
glaubt aber, dasa schwerlich der yom Seeschifferverein zu 

herbei» 


es wird hierzu Folgendes gesagt: 
welche auf engen 


Stettin, zum Zweck der Erreichung des Zieles, 
gewünschte enge Zusammenschluss der in Betracht kommen- 
den Kreise sich wird erreichen lassen. 


Mia. 
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4. Mangel eines tiehtigen und beruflich gut 
ausgebildeten Nachwuchsesim Matrosenstande, 
Auf dem am 23. und 24, Februar 1891 abgehaltenen 22. 
Vereinstag wurde über die Frage verhandelt, auf welche 
Weise dem immer mehr sich geltend machenden Mangel 
eines tüchtigen und beruflich gut ausgebildeten Nachwuchses 
im Matrosenstande abzuhelfen sei. Nahezu einstimmig wurde 
die folgerde Resolution angenommen: 

„Der Deutsche 
zu Jahr fühlbarer hervortretenden Mangel an tüchtigen 
beruflich gut Matrosen für 
schweren Schauen unserer Schiflfabrtaverhiiitnisse. Er 
ist der Meinung, dass dieser Mangel wesentlich mit 
darauf zurückzuführen ist, «lass in Schifler- und Rheder- 
kreisen seit längerer Zeit eine starke Abneigung gegen 


Nautische Verein hält den von Jahr 


nasgebildeten einen 


die Beschättigung von Schiffsjungen vorhanden ist, 
und wendet sich on alle Betheiligten mit der dringen- 
den Auflorderung, auf alte Weise, insbesondere durch 
vermehrte Anstellung 
zwar auch auf Dampfern, für einen reichlicheren und 
Matrosenstande 


eine von Schifigungen und 


tiichtigeren Ersatz im Sorge zu 
tragen.“ 

Einstimmig wurde auf jenem Vereinstage der folgende 
Antrag angenommen: 

„Der Nautische Verein empfiehlt den Rhedereien die 
Errichtung gemeinschaitlicher Heuerbüreaus in den 
einzelnen Hafenpliitzen, um dem Treiben der Schlat- 
und Heuerbase gegenüber zu treten, da er auch hierin 
einen Grund des sich geltend machenden Matrosen- 
mangels erblickt.“ 

Da die Frage der Errichtung von Schulschiffen wieder 
angeregt worden ist, bitte ich die Herren Delegirten der 
Vereine u, s. w. an ihren Plützen Erkundigungen einziehen 
zu wollen, inwieweit den obigen Anregungen des Vereins- 
tages 1891 nachgekommen ist; eine kurze Besprechung dieser 
Angelegenheit auf dem diesjährigen Vereinstage dürfte m. E. 
angebracht sein. 

5. Seemannsordrung. Diesem 6. 
lege ich eine Zusammenstellung der bis zum 8. d. Mts, bei 
mir eingegangenen Vorschläge auf Abänderung der See- 


Rundschreiben 


mannsordaung bei, 

6. Invaliditäts- und Altersversicherung der 
Seeleute. Ebenfalls ist diesem Rundschreiben der zweite 
Jahresbericht der Geschäftsstelle für die Invaliditäts- und 
welcher 
derselben in einer An- 


Altersversicherung der Seeleute, mir in dankens- 
werther Weise von 
zahl yon Exemplaren übersandt ist, beigefügt. 

7. Signalpistole. Von Herrn Mählmann in Altona, 
Ki. Giirtnerstrasse 13, ist mir eine Signalpistole zugegangen, 
mit welcher durch Abbrennen von Magnesiapatronen inten- 
sive Flackerfeuer hergestellt werden können. Dieselbe ist 
von Mitgliedern des Kieler Nautischen Vereins geprüft und 
wird von denselben empfohlen, mit der Bemerkung, der Er- 
finder solle Einrichtungen treffen, dass für eine lüngere 
Brenndauer des Signals grössere Patronen benutzt werden 
können. Auf dem Vereinstage werde ich die mir zu- 


gegangene Pistole nebst Patrone vorlegen. 


dem Vorstaude 


Der Vorsitzende: 
Sartori. 





Vermischtes. 


Der Rückgang der französischen Schifffahrt. 

Ein interessantes Streiflicht auf den Stand der französischen 
Schifffahrt wirlt eine Petition, welche von den Rhedern in 
Havre an die Deputirtenkammer gerichtet ist. Unter Hin- 
weis auf den stetigen Rückgang des französischen Rhederei- 
geschäftes, das sich gegenüber der britischen, amerikanischen 
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deutschen und niederländischen Concurrenz nicht mehr be- 
houpten kann, wurde in dieser Eingabe die Regierung er- 
sucht, weitere Masssregeln zum Schutze der nationalen 
Schifffahrt zu ergreifen. Hier zeigt sich die oft beobachtete 
Erscheinung, dass, wenn eine Radicalkur versagt, sich 
immer Leute finden, die ihre Anwendung in noch stärkerem 
Maasse befürworten. Waren die Zölle schon vor dem Jahre 
1892 hoch genug, so wurden sie um diese Zeit nochmals 
höher geschraubt und die Folge davon ist nun, dass von 
allen Seiten im Lande die lamentabelsten Berichte über die 
Stockung im Handel uud Verkelir einlaufen. In Erwartung 
der höheren Zölle hatte man im Jahre 1891 enorme Quanti- 
täten von Waaren eiugeführt, sodass in 1892 ein Rückschlag 
erfolgte. Im letzten Jahre erwartete man nun einen Aus- 
gleich urd glaubte, dass der Verkehr wieder in sein altes 
Geleise zurückkehren würde. Nun zeigte es sich aber, dass 
die französische Schifftahrt nicht proßtirt, somlern nur einen 
Rückgang zu verzeichnen hat. Der Import in französischen 
Schiffsbiden ging von 4.300,00 Tous auf 3,900,000 Tons 
zurück und die Ausklarirungen zeigten ein Minus von emer 
halben Million Tons gegen das Vorjahr. Das Aergerlichste 
an der Sacke ist aber, dass die fremde Flagge bei den Aus- 
und Einklarirungen um nahezu ebensoviel zugenommen hat, 
“als wie sich die französische vermindert. Zwei Thatsachen 
drängen sich hier auf. Einmal, dass die französische Tarif- 
erhöhung ein Missgriff war, indem die Güter, vormals über 
Dünkirchen, Havre und Marseille gingen, nun ihren Weg 
über belgische, deutsche und italienische Häfen zelımen, und 
zweitens, dass die französische Schifffahrt trotz der gewährten 
Subvention nicht mit der wusliindisehen concurriven kann. 


Germanischer Lioyd. 


Die Direction der obigen deutschen Gesellschaft zur 
Classificirang vor Schiflen hat soeben den zweiten Nachtrag 
zu ihrem internationalen Register für 1894 veröffentlicht. 
Derselbe ist am 31. Januar geschlossen und enthält ais neu 
aufgenommen 3 Dampfer und 2 Segelschiffe, sowie ferner 
15 weitere Dampfer und 27 Segelschiffe, welche im Register 
pro 1894 bereits enthalten, bei denen jedoch Aenderungen 
und Correcturen vorzunehmen sind. 


Betriebsresultate der Oesterreichischen Lloyd. 


Die Einnahmen für das Jahr 1895 stellen sich wie folgt: 


Einnahmen Zurückgelegter Weg 
1893 gegen 1812 1893  gesren 1892, 
Gulden, Seemeilen 
8 596 360 + 1129945 1827607 + 167430 


Die Einnahmeziffern des Jahres 1893 verstehen sich 
vorbehaltlich der buchhalterischen Richtigstellungen. Im 
Ganzen lieferte das abgelaufene Jahr eine Mehreinnahme 
von 1129945 #. Allerdings ist auch die Frachtleistung um 
167430 Seemeilen gestiegen; dies bedeutet eine Erhöhung 
der Ausgaben. Im Ganzen müssen aber die Resultate des 
verflossenen Jahres als bezeichnet werden, 
zumal die internationale Conjunktur noch nicht besonders 
günstig war und die Verkehrsentwicklung durch verschiedene 
Momente, wie die Concurrenz der japanischen Schifffahrt- 
gesellschaften und den Preissturz des Silbers behindert 


befriedigend 


wurde. 


Hydrographische Mittheilungen. 


Nach den neuesten vom Hydrographischen Amte in 
Washington uns zugegangenen Berichten, zeigt sich auf den 


Neufundlandbünken bereits viel Feldeis, Schon in der 
zweiten Hälfte des Januar wurden Eisfelder bis herunter auf 
459 35° N, gesichtet, einzelne Berge auf 44° 48° N. und 
46° W, Zur Zeit des Erscheinens dieses Biattes dürfte das 
Feldeis bereits erheblich südlich gewandert sein, sodass mau 
schon zwischen 42 und 43° Breite dasselbe treffen dürfte. 

Der Dynamitkreuzer ,,Vesuvius* hat an der Küste der 
Vereinigten Staaten sein Säuberungswerk fortgesetzt und 
verschiedene treibende und gesunkene Wracks durch Torpedo- 
schüsse zerstört. Als Nachtrag zur Geschichte der Collisionen 
mit treibenden Wracks ist zu bemerken, dass die französische 
Bark Mazatlan, Portorico-St.-Nazaire mit einem treibenden 
Wrack zusammengestossen ist und schweren Schaden er- 
litten hat. 





Nautische Rundschau. 


In den verflossenen beiden Wochen hat die deutsche 
Schifffahrt unter einem unglücklichen Zeicher gestanden. 
Stürme von beispielloser Heftizkeit sind über unsere Küste 
dahin gebraust, auf ihrem Wege die Spuren der Vernich- 
tung hinter sich lassend. Kaum war die Kunde von den 
Verwüstungen, die sie angerichtet, verhallt, als aufs Neue 
eine Schreekensbo‘sehaft durch die Bevölkerung drang. Das 
Panzerschiff „Brandenburg* war am 16. Febraar zu einer 
Probefahrt von Kiel ausgegangen, als plötzlich um 10 Uhr 
Vormittags, währen man beschäftigt war. den Dampf zu 
einer foreirten Fahrt aufzuarbeiten, das Hauptdampfrolir 
platzte. Die im Maschinenraum 
wannschaft wurde von dem ausströmenden Dampfe verbrüht 
und 43 Mann fanden in Folge der Katastrophe ihren Tod. 
Der amtliche Bericht über das Unglück auf dem ,Branden- 
burg“ besagt: Das Hauptdampfrohr auf „Brandenburg“ am 
Steuerbord ist gerissen, als beide Maschinen zur Leistung 
von etwa 7000 Pferdestärken aufarbeiteten. Bei der Probe- 
fahrt am 15. dieses sind forcirt über 10100 Pferdestärken 
erzielt worden. Das Panzerschiff , Brandenburg" ist auf der 
Werft des Vulcan in Stettin gebaut und kürzlich vollendet. 
Es steht unter dem Befelil des Kapitiins zur See Bendemann. 
Deplacement 10033 T., Besatzang 552 Mann. Die „Branden- 
burg“ ist dem Manövergeschwader zugetheilt. 


befindliche Bedienungs- 


* * 
* 


Wir haben bereits verschiedentlich die Art und Weise 
beleuchtet, wie in der Vereinigten‘- Staaten Marine hei 
Ertheilung von Prämien für höhere Geschwindigkeit als die 
kontraktlich vereinbarte, verfahren wird. Inzwischen ist die 
Angelegenheit auch im Congresse zur Sprache gekommen 
und die amerikanische Presse schlägt gewaltigen Lärm, 
Ein Artikel im „Boston Herald“ erörtert die Angelegenheit 
unter folgender Spitzmarke: Aufschneidereien der Schiff’bauer. 
‚Jedes Schiff erhält eine grosse Fahrtprämie. — Die enorme 
Summe von 1,575,000 $ für acht Schiffe an Prämien bezahlt, 
Die kontraktliche Geschwindigkeit absichtlich niedrig gestellt, 
— Die Steuerzabler fangen an zu murren. 


2 * 
* 


In den letzten Wochen haben verschiedene Dampfer 
der Hamburger Flotte ihre Flagge gewechselt. Die Dampfer 
„India“ und „Europa“ der Packetfahrt sind an die Herren 
Witt & Büsch, der Dampfer ,Ceara* der Südamerikanischen 
zwei Dampfer der Australlinie 
sind an die Packetfahrt verkauft und zwei Kosmosdampfer 
sind unter andere Rhedereiflagge gekommen. Die Austral- 
linie hat einen neuen Dampfer von grosser Tragfähigkeit in 
Auftrag gegeben. 


Linie an die Levantelinie, 


+ * 


AL. 


Eine interessante Entscheidung für Rheder, deren Spitze 
sich gegen die grossen transatlantischen Schnelldampfer- 
Limen richtet, wurde, wie die New-Yorker H. Z. berichtet, 
kürzlich von Richter Brown im Bundesdistrietspericht ab- 
gegeben. Die Kläger in dem Schadenersatzprocesse waren 
die Besitzer der norwegischen Bark ,Tordenskjold*, welche 
am 4. August 1842 in dichtem Nebel mit dem Norddeutschen 
Lioyddampfer „Saale“ 800 Meilen von Sandy Hook collidirte 
und beträchtliche Beschädigungen erlitt. Seitens der Kläger 
wurde geltend gemacht, dass der Dampfer, entgegen den 
Schifffahrtsbestimmungen, zur Zeit zehn Knoten per Sıunde 
zurücklerte, während die bei Nebel zulässige Fahrgeschwindig- 
keit weit geringer ist. Von der beklagten Gesellschaft 
wurde darauf bingewiesen, dass die Bark ihren Curs gein- 
dert, nachdem die „Saale* gesichtet worden, und bierdurch 
die Collision herbeigeführt wurde. Es wird dies im richter- 
lichen Erkenntnis allerdings zugegeben, doch trotz alledem 
die Dampfschifisgesellschaft zur Erstattung des Schadens 
verurtheilt, weil von den Offieieren der „Suale“ die Regel für 
die Schiflahrtsgeschwindigkeit verletzt 
Zusammenstoss verursacht wurde, 


und hierdurch der 





Vereinsnachriehten.*) 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 19. Februar. Unter den Eingängen befand 
sich ein Rundschreiben des Vorsitzenden vom Deutschen 
Nautischen Verein, welches verlesen wurde. Hierauf erürterte 
der Vorsitzende die Vortheile eines, von Herrn Butenschön 
konstruirten Winkelmessers zur Beobachtung von Sonnenhöhen. 
Von Herrn Brückelmann wurde eine Resolution, den deutsch- 
russischen Handelsvertrag betreffend, eingebracht und vom 
Verein angenommen. Die demnächst erfolgte Besprechung 
der Vorschlüge der sovialdemokratigchen Partei war eine 
äusserst lebhafte und währte bis Schluss der Sitzung. Als 
gerechte Forderung wurde anerkannt, dass dem Seemanune 
in allen Füllen, wo eine Kürzung der Rationen stattgefunden 
bat, einerlei ob mit des Rheders 
resp. Schiffers, eine Entschädigung gebührt. 


oder ohne Verschulden 


Nächste Versammlung am Montag, d. 5. Miirz, Tages- 
Ordnung: Bericht der Delegirten über den Vereinstag. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 
äusserst das Museum des 


Vereins lag diesmal auf dem Tisch des Hauses, ein pracht- 


Eine werthvolle (Gabe für 
volles’ Exemplar von einem ausgestopften Seelöwen. Derselbe 
ist ein Geschenk des Herrn Emil Hoveling. Der 
Vorsitzende spricht Namens des Vereins dem freundlichen 
Geber seinen Dank aus. Eingegangen ist ein Schreiben des 
Norwegischen Schiffervereins, den Verband deutscher Ser- 
selüffervereine betreffend Rundschreiben des Vor- 
sitzenden vom Deutscher Nautischen 
an dasselbe entspinnt sich zunächt eine Diskussion über die 
Schulschifffrage. Die Ansicht kam zum Ausdruck, dass die 
Frage nicht eher gelöst sein werde, als bis man auch für 
Unterkunft der Jungen an Bord der Schiffe gesorgt habe, 
‚Jetzt halte es schon Schiff zu 
bringen, wenn sich durcu Einstellung von Schulschitfen die 
Zahl der sich anbietenden Jungen noch vermehre, so werde 


Gw 


und ein 


Verein. Anknüpfend 


schwer, dieselben auf ein 


dadurch der Uebelstand nur vergrössert, Auf der Tages- 


Lübeck. Der diesmal 


dieses Vereims 


* Nautischer Verein zu 
selir umfangreiche Bericht muss 
Raummangels ausfallen; da derselbe ein allgemeines Interesse 


weren 


beansprucht, so werden wir denselben in nächster Nummer 


‚bringen. 


TE 
BES. 


< 
az 


orduung stand die Berathung über die socialdemokratisehen 
Vorschläge zur Seemannsordnung, die den Rest der Sitzung 
susfüllte, 


Verein Hamburger See-Steuverleute. 

Die am Donnerstag, den 15. ds. Mts. stattrehabte Ver- 
sammlung wurde von Herra Stührenberg geleitet. 

Es wurde vom Vorsitzenden zunächst der aus Bremer- 
haven eingetroffene Delegirte des dortigen Vereins Herr 
Tiling willkommen geheissen. 

Als Mitglieder wurden in den Verein aufgenommen die 
Herren Erk, Stiehler, Lienau, Vetter und Gerhardt. Nacli- 
dem die Eingänge erledigt waren, erhielt Herr [ling das 
Wort. Es handelte sich darum, eine Verständigung über 
einige Punkte der revidirten Seemannsordnung herbeizuführen 
und erstreckte sich die sehr lebhafte Diskussion allein über 
diesen Punkt bis Schluss der Sitzung 112’, Uhr, 





- Fraehtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 21, Februar 189. 
Saisonschifle für Salpeter sind zu 26/3 °/.1/3 direkt, 
frühere Sichten zu 25/—*/. 1/3 direkt gefragt. die Rheder 
verhalten sich jedoch meistens abwartend oder fordern höhere 
Raten, die augenblicklich das Geschäft unmöglich machen. 


Von der Westküste Central-Amerika’s herrscht Nach- 
frage für Räumte zu 37/6a40/— p. Ton Gelb- und 
Cedernholz. 


In San Francisco bleibt das Geschäft sehr ruhig, die 
vorige Woche bezahlte Rate von 26/3 wurde in dieser Woche 
für eir. anderes Schiff wiederholt. 

Vietoria (Australien) zeigt etwas mehr Begehr für 
Riiumte in ziemlich greifbarer Position, die Befrachter offeriren 
28/9 bis 1500 Tons Reg. und 1d per Ton Weizen weniger 
für grössere Schiffe, 

Von Calcutta hat das Geschiift einen erfreulichen Aufschwung 
genommen; es werden Schiffe per Mai und spätere Abladung 
für Saat zu 25/— nach einem direkten Hafen in U, K. oder 
Continent-(picked ports) frei von Adress-Commission gesucht 
auf welcher Basis bereits mehrere Schiffe geschlossen sind. 

Ausfrachten bleiben knapp und niedrig. 

Die uns bekannt gewordenen Abschlüsse sind die fol- 
wenden; 

„Oberon“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 27/6 */, 1/3d dir. 
Option Triest oder Fiume direkt 30/—. 

„Serena“, Chilenische Sulpeterplätze/Europa 28/3 1/8 dir. 

„City of Dethi*, San Franeiseo/Europn 26/3d Weizen. 

„British General“, Paget Sound/Buenos Ayres 50/— pr. 1000 
Superf. Fuss. 

„John Carswell“ Melbourne oder Frelong Europa 27/6 '/. 1/3 
direkt Weizen, 

„Saxon“, Melbourne oder Geelong/Europa 28/9 ohne Abzug 
Weizen. 

„Fleur de Lis*, Neweastle NSW/Chile 14/—. 

„Priorhill*, Neweastle NSW/Chile 13/6. 

„Cambusnethan“. Bangkok/Rio de Janeiro 31/3 Reis. 

„Hereward“, Rangoon/Rio de Janeiro 30/— Reis. 

„Anna Sofia“, , on n 30/— sy, 
Option Santos 40/—, 

„Brenda*, Calcutta/Europa direkt 25/-- Snaten, 


„Port Douglas’, Calcatta/Earopa direkt 25/— Saaten. 
»Miltonburn“, Calcutta/Europa direkt 25/-— Saater. 
„Eusemere”, ‘ os 24/— < 
„North Star“, mr n 1 2a/— u 


„County of Peebles*, Calentta/Enropa direkt 25/— Santen. 
„Weile“, Aracaju/States $6/3d Zucker. 
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„Rossdhu‘, Hamburg/Port Pirie 12/6 Cokes, 

„Fritzoe*, Tyne/Iquique 12/6 i. c. 

„Blackbrass“, Cardiff/Montevideo oder La Plata 10/—. 
„Edinburgshire*, Cardiff/Capetown 12/9. . 


New-Yorker Frachtenbericht. 
New-York, den 3, Februar. 

Wiewohl keine Aenderung in der Nachfrage nach 
unseren Cerealien stattgefunden, scheinen die Dampfer- 
frachten fester und die Verbesserung, wenn man es eine 
rennen will, ist nur der Knappheit an Räumte zuzuschreiben. 
Raten für Vollladungen sind noch dieselben wie in unserem 
letzten Bericht, aber Theilfrachten hewegen sich aufwärts 
und mögen dies in der Folge noch mehr thun, da Stückgüter 
in Zukunft reichlich im Angebot sein dürften. Das Geschäft 
in Kubafrachten ist wiederum iinsserst Jebhaft gewesen, 
indessen waren die Rheder geröthigt, sich mit den früheren 
Raten zu bezmügen, da die Charterer bei Befriedigung ihrer 
dringendsten Anforderungen nicht zu einer Erlöhung der 
Raten zu bewegen waren. — Der Markt für Segler bleibt ruhig. 
Schiffe am Platz sind rar, nichtsdestoweniger ist keine Auf- 
besserung der Raten zu verzeichnen. Eine Ladung Kisten- 
petroleum ist zu 21 Cents nach Java abgeschlossen worden, 
diese Rate ist jedoch nur als Ausnahmefall zu betrachten, 
da das fragliche Schiff, das für den Zweck einzig passende 
im Hafen war, das prompt laden konnte. Für eiserne Schiffe 
auf Ankunft können für den nämliehen Zweck nur 18 cents 
notirt werden, für hölzerne noch weniger, Die Nachfrage 
für Holzschiffe von den südlichen Häfen nach Südamerika 
und fiir Bauholz nach Europa hält an, indessen gehen die 
Ansichten der Rheder und Verschiffer noch zu weit ausein- 
ander, als dass ein thätiges Geschäft in diesen Branchen zu 
Stande pekommen wäre. Verschiffungen von Petroleum in 
Fissern sind beispiellos gering und die Befrachtungen von 


Schiffen mit Naval Stores sind ebenfalls unbedeutend, wie- 
wohl die Raten in der letzten Branche fest stehen. 





























» 
Wir notiren Getreide Pe Sücken Messe 
|  /n.Oelkuch. MW. 

Liverpool, Dpfr. aated \15/a20/  |10/ \0fal5; 
London, Dpir. \3d 20/ 11/3 |15 a20/ 
Glasgow, Dpfr. |3Ved 226 ‚11/3 15/al7j6 
Bristol Bed 25) 12/6 17/6 
Hull 3 '/ya37/ad 20) 15) 17/6420) 
Leith 4d ‚20/ ‚11.3 /20/ 
Newcastle 4 qd store. 20/ lLB/ \20/ 
Hamburg 60 45 90 4, 16 ots. 50 .M 
Rotterdam, Maße. 17 ats, | 1B ets. 12a16e. 
Amsterdam, Se. 17 ts. j1Scts.  12al6e. 
Copenhager., 39Mch. |27.6 22/6 25/ 
Bordeaux, 18/6 asked. lanadd cts.|2bc. $8. 
Antwerpen. 3"/ad | 15/17/76 112,6 20) 
Bremen, Nom’ ‘90 m ‘beecsvecs 50 Me 
Marseille Nom'l |25/ 1207 22/6. 





Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 5/32d, verl. — 
Hamburg 5/32d. — Rotterdam 27!/gc, — Amsterdam 2c. 
Antwerpen 5/32d. — Bremen 11/64d. — 

Raten für Charters je uach Grösse und Hälen: 


Cork f. O. Ver. Kéu. Continent. Shanglını 
; Y, Balt. Direct, 
Getreide per 


Dampfer 3/8 3,3 3 3/3 
Raff. Petrol. 
perSegl. —s......- 1/4'/202/6 Nom’l 2le 


Hongkong. Java. Calontta. Japan 
Getreide per Dampfer ...... 0 veeeee anne 
Raf, Petrol. per Seg. 1Tc, 











Hafen-Apotheke 


Annener Gussstahlwerk (Act.-Ges.) „Hat a ig 





ertigt in seinen seit 1865 bestehenden und in den letzten Jahren bedeutend ver- 


‚ Flusseisen: 


Schmiedestücke, rol: und bearbeitet, bis zum Gewicht von 3000 ky. 

Fagongussstücke jeder Form und Grösse youn kleinsten Gewichte bis zum Höchst- 
gewiehte von 15000 ky, voll und. bearbeitet unter Gewährleistung für sau- 
beren Guss, sowie zweckentsprechende Härte und Zithigkeit des Materials für 


Eisenbahnen, Locomotiv- und Maschinenfabriken 
Hammer- und Walzwerke, Schiffswerfte, Aufbarei- 
tungen, Drahtziehereien u. s. w. 


sowie Waggon-Buffertedern, Gewehrlaufstäbe, Gewehrläufe und Waffentheile, Walz- 
stahl, kaltgezogene nahtlose Rühren nus Tiegelssussstahl für Fahrradfahriken ete. 


grösserten und verbesserten Anlagen aus 


Tiegelgussstahl, Martinstah 





Allopathische 0. homöopath. Officin. 
Schiffs-Medicinkisten. 


Niederlage: 
deutscher, amerikanischer, englischer und 
französischer Specialitäten. 
Haupt - Niederlage von 
Alberts Remedy for Rheuma- 
tism and Gout und Sauter's 
electro-homiopatischen Stern- 
mitteln. 





|A. H. Backhaus, 


HAMBURG Roédingsmarkt 37. 





Benzin, SPelroloum und 
Schmisröle i 


a= für Motorbarcassen. —__: 
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Auf dem Ausguck. 

Der den Seemannsstand am unmittelbarsten be- 
rührende Gegenstand, der auf dem diesjährigen 
Vereinstage des Deutschen nautischen Vereins zur 
Verhandlung gelangte. ist selbstverständlich die 
Revision der Seemannsordnung. Dies spricht schon 
aus dem Umstande, dass nahezu alle Zweigvereine, 
wie auch die mit dem Verband nur in loser Ver- 
bindung stehenden Korporationen, sich eingehend 
mit der Frage beschäftigten und mit Abänderungs- 
vorschlägen zu Tage getreten sind. Der Jahres- 
bericht des Vorsitzenden spricht sich über diesen 
Punkt dahin aus, dass sämmtliche geltend gemachten 
Vorschläge sich von grundstürzenden Ideen fern- 
gehalten haben und dass dies als ein Beweis zu 
betrachten sei, wie der Werth der jetzt bestehenden 
Seemannsordnung im Grundgedanken anerkannt 
wird. Dies ist zweifellos richtig, soweit es sich 
um die von Seiten der Einzelvereine gemachten 
Vorschläge handelt. Man darf aber nicht vergessen, 
dass diese Vorschläge im Grossen und Ganzen nur 
die Ansicht der einen Partei, der Arbeitgeber, 
wiederspiegeln. Die Interessen der Kapitäne, Offi- 
'ziere und Maschinisten sind, soweit es sich um die 
Hauptfragen der Seemannsordnung handelt, durchaus 
identisch mit denen der Rheder. Dies gilt nament- 
lich von dem wichtigsten Punkt, der Disciplinar- 
frage. Den Anforderungen dieser Partei stehen 
aber diametral gegenüber die der Matrosen und 
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Heizer, welche, in dem Entwurfe der sozialdemo- 
kratischen Partei zum Ausdruck gelangt sind. Es 
wird sclbstverstiindlich kein vernünftig denkender 
Mensch es diesen Leuten verargen, wenn sie für 
ihren Beruf sich die denkbar günstigsten Lebens- 
bedingungen zu erstreben suchen, und ihre gereehten 
Anforderungen werden gewiss nicht ungehört ver- 
hallen, wo os sich darum handelt, nach beiden 
Seiten hin Recht und Befugnisse abzuwägen. Ob 
aber die öffentliche Meinung, ob insbesondere der 
gesctzgebende Körper bei Abschätzung der gegen- 
überstehenden Forderungen, sich von den richtigen 
Gesichtspunkten leiten lassen wird, ob überall hin- 
reichende Sachkenntniss zur Beurtheilung der sehr 
verwiekelten Verhältnisse des Schifffahrtsgewerbes 
mitsprechen wird, ist freilich eine andere Frage. 
Dass das angestrebte Ziel der sozialdemokratischen 
Partei weit über Das hinausschiesst, was nach that- 
sächlicher Lage der Verhältnisse gewährt werden 
kann, steht ausser Frage, Die Schiffsdiseiplin ist 
in ihrem Entwurf zu einem Schatten herabgesunken 
und kein mit dem Seeleben Vertrauter wird ein 
Regiment, wie cs diesen Herren vorschwebt, mit 
den Erfordernissen der Schifffahrt vereinbar halten. 
Zu vergessen ist aber nicht, dass gewandte Parla- 
mentsredner und eine bedeutende Reichstagspartei 
ihren Einfluss geltend machen werden, um diese 
Forderungen durchzudrücken. Wenn die Leiden 
geschildert werden, welche die Seeleute angeblich 
von ihren Vorgesetzten zu erdulden haben, so lüsst 
sich wohl mancher Zuhörer von seinem Humanitäts- 
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gefühl verleiten, dem Herzen mehr Gehör wie dem 
Vorstand zu schenken und ungenügende Kenntniss 
der Verhältnisse kann leicht dazu führen, aus lauter 
Humanitätsbestrobung Neuerungen das Wort zu 
reden, die leicht das Gegentheil von Dem bewirken, 
was man angestrebt hat, denn Mangel en Diseiplin 
schädigt nicht allein «den Rheder, gefährdet viel 
mehr noch die Sieherheit der Mannschaft selbst. 

Der Schifferstand, der in erster Linie bei dieser 
Frage betheiligt ist, darf daher am allerwenigsten 
jetzt die Hände in don Schooss legen. Seine Pflicht 
ist es jetzt, alle Hebel in Bewegung zu setzen, um 
mindestens die Autorität festzuhalten, die ihm bis 
jetzt zugestanden ist, und nicht minder ist es jetzt 
Pflieht der Rheder, diese Bestrebungen nach jeder 
Richtung hin zu stützen und zu vertreten. Hierzu 
sehört, namentlich soweit «lie erste Klasse in Be- 
tracht kommt, aus der Praxis heraus, die herrsehen- 
den Missstände, die Gefahren, die mit einer Herab- 
minderung der Disciplinargewalt der Schiffer ver- 
knüpft sind, in Wort und Schrift zu beleuchten, 
Man wende nicht ein, dass man den Ausführungen 
der Seribenten von Fach gegenüber nicht gewachsen 
Die Erfahrungen eines unmittelbar in der 
Praxis Stehenden sind tausendmal mehr werth, als 
alle Reden der Leute, die Salzwasser nur 
Namen nach kennen. : 

Wir geben hier nachstehend die Ansichten 
eines bewährten Schiffers, der auf eine mehr als 
dreissigjihrige Dienstzeit zur See zurückblicken 
kann, wieder, des Kapitän Engelbart vom Nord- 
deutschen Lloyd, in der Hoffnung, dass dieses Bei- 
spiel auch andere Kapitäne anfmuntern wird, ihrer- 
seits mit Vorschlägen zu Tage zu treten. Ueber 
den bereits viel erörterten Disciplinarparagraphen 
spricht sich derselbe folgendermaassen aus: 


sei. 


dem 


-- Diesem.§ ist meiner Ansicht nach eine ganz 
besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden und beziehe 
ich mich in meinen Erklärungen auf die Vorschläge 
einzelner Vereine. 

Ich sehe nicht ein, warum der Passus „her- 
kömmliche Ersehwerungen Dienstes 
oder mässige Schmälerung der Kast, letz- 
tere jedoch auf-höchstens drei Tage cin- 


des 


treten lassen“ gestrichen werden soll, Nur in 
Bezug auf diesen Passus war es mir möglich, 


innerhalb eines Zeitraumes von 4 Jahren keinen 
Strafantrag beim Sermannsamt zu stellen, indem 
ich Betrunkenheit {wo alsdann der Betrunkene 
gewöhnlich wiederholt ungehorsam war), wieder- 
holten Ungehorsam, freches und ungebührliches 
Benehmen gegen Vorgesetzte und Passagiere u.s. w, 
sofort mit Schmälerung der Kost bestrafte, der 
einzigen Waffe, die mir für solehe Fälle zu Gebote 
stand. Dass die Worte. „Einsperrung darf der 
Schiffernicht verbängen“ unter allen Umständen 
zu streichen sind, bedarf wohl kaum einer Erklärung, 


denn wie kann ich einen Mann wit Sehmiilerang _ 


der_Kost bestrafen, wenn ich ihn nieht von seinen 
Kameraden isoliren, d. bh. einsperren darf? — es 
kann ihm ja sonst jederzeit von seinen Kameraden 
Essen genug zugesteckt werden. Ich wäre dem 
Gesetzgeber doch «dankbar, wenn er mir den Weg 
zeigte, wie ich ohne Einsperrung einen Schiffsmann 
mit Schmälerung der Kost bestrafen kann. Ich bin 
der Ansicht, dass die Annahme dieser Fassung 
(Weglassung des Verbotes der Einsperrung) der 
einzige Weg ist, um Ordnung und Diseiplin auf 
recht zu erhalten, denn wozu sollen die Wider- 
sprüche führen, wenn dem Schiffer nach der Ser- 
mannsordnung alle Gewalt eingeräumt wird, ihm 
aber zugleich dabei die Hände gebunden werden? 

Auch die Fassung der gemischten Kom- 
mission und die der sozialdemokratischen 
Fraktion, „darf er in diesen Fällen als 
Strafe nicht verhängen“ und „Strafen irgend 
welcher Art darf er über die Mannschaft 
nieht verhängen* dürfte doch unzulässig sein. 
Denn warum soll ein Kapitän, der die Verant- 
wortung für so und so viele Menschenleben 
und für so und so viel Kapital trägt, nicht 
die Befugniss haben, gelinde strafen zu dürfen ? 
Traut man ihm vielleicht weniger Gerechtigkeits 
liebe zu als einem Nachtwächter oder gewöhnliehen 
Polizisten, der jederzeit betrunkene oder renitente 
Menschen einsperren darf, um Ruhe und Ordnung 
zu erwirken? i 

Und wie soll ich einem Mitglied der Mann- 
schaft, einem Vorgesetzten des Uebelthiiters, einem 
Passagier oder mir selbst gerecht werden, wenn 
ich in keiner Weise und ‘nach keiner Richtung 
strafen darf? Der gute Mann lackt mir bei Vor- 
lesung des betreffenden Paragraphen der Seemanns- 
ordnung geradezu ins Gesicht und — desertirt im 
ersten besten Hafen vom Sehiff 
dann das Naelischen. 

Ich habe den Fall aufeinem von mir geführten 
Schiffe erlebt, dass Passagiere die Bestrafung eines 
Kohlenziehers für ihnen,  widerfahrene  Unbill 
verlangten, ich berubigte indessen die Fahrgäste 


und ich habe als- 


mit dem Versprechen, dass die Bestrafung des 
Mannes in Bremen stattfinden werde, aber — der 


Mann desertirte und die Passagiere haben mir in 
nicht gerade liebenswürdiger Weise ihre gerechte 
Ansicht mitgetheilt, ich aber habo eine beneidens- 
werthe Rolle nicht dabei zespielt. 

Und wie gelinde jetzt die Strafen für Vergehen 
der Mannschaft ausfallen, das beweisen zur Genüge 
die Inserate in den Zeitungen „Vom Seemannsamt“, 
die nur zu oft den $$ 81, 84 und 86 der See- 
mannsordnung Hohn sprechen. Wie oft wird denn 
ein Schiffsmann mit dem Betrago einer Monatsgage 
für die dort angegebenen Vergehen bestraft? Wohl- 
weislich heisst es dort: „bis zum Betrage einer 


a ge 


Monatsgage“, aber der Schiffsmann sagt mir bei 
Ertheilung einer Rüge höhnisch ins Gesicht: 
„ck kann mir dat mal for fief Mark erlauben“ und 
ähnliche Redensarten mehr, j 

Oder ist es vielleicht für den Kapitän angenehm, 
hinsichtlich der jetzt so oft vorkommenden Ver- 
gehen jedesmal zum Seemannsamt zu wandern, wo 
er oftmals nur ein Paar Tage — und im Auslande 
manchmal nur Stunden — mit seinem Schiffe im 
Hafen liegt? Und wird nicht auch zugleich der 
Rheder geschädigt, wenn durch die vielen Zeugen 
ebenso viele Arbeitskräfte ihm für den Tag ver- 
loren gehen, da nur zu oft der Uebelthiter und die 
Zeugen an dem Tage nicht an Bord zurückkehren ? 
Soll er da vielleicht gleich wieder einen Straf- 
antrag stellen? 

Ferner ist auch der von der „Gemischten 
Kommission“ gestellte Antrag: „Geldbusse, körper- 
licheZüchtigung oder Einsperrung darf erin 
diesen Fällen als Strafe nicht verhängen“ mir 
nicht verständlich und ebenso wird er den meisten 
meiner Kameraden unklar sein. Als Strafe darf 
der Schiffer Geldbusse, körperliche Züchtigung oder 
Einsperrung nicht verhängen, — ja als was denn? 
In welcher Form ich auch Geldbusse zu zahlen, 
körperliche Züchtigung zu leiden habe oder Ein- 
sperrung erdulden muss, so empfinde ich diese drei 
Theile immer als Strafe und 
anderes, 

Und auch der vom Nautischen Verein zuge- 
lassene Passus: „Herkömmliche Erschwerungen 
desDienstesdarfderSchiffereintreten lassen“ 
ist viel leichter gesagt als ausgeführt. Wenn der Mann 
sich nun nicht gefallen lässt, eine schwerere Dienst- 
leistung zu verrichten, wie soll ich ihn ohne Schmäle- 
rung der Kost und ohne Einsperrung dazu zwingen ? 


niemals als etwas 


Auch möchte ich mich nicht erdreisten, die 
Behauptung aufzustellen oder zu unterstützen, dass 
der Richter am Lande durch Strafen Seeleute 
zu tüchtigeren Leuten heranzubilden oder zu er- 
ziehen vermag. Wie kann ein Richter, der nichts 
oder nur sehr wenig vom Seemannshandwerk yer- 
steht, hier ein gerechtes Urtheil füllen? 

Ich bitte daher dringend, hier vorsichtig zu 
sein und den Paragraphen nicht übers Knie zu 
brechen, vor allen Dingen denselben aber klar und 
ohne Hinterthüren abfassen zu wollen, damit der 
Schiffer nie im Zweifel ist, wie weit seine Gerecht- 
same gehen. 


Deutscher nautischer Verein. 
Vereinstag in Berlin am 26. und 27. Februar. 

Nach Eröffnung der sehr zahlreich besuchten Versammlung, 
an der auch Vertreter des Reichsmarineamtes und des Ministe- 
riums des Innern theilnahmen, cab der Vorsitzende zunächst 
ainen Rückhliek über die Thätigkeit des Vereins in den letzten 


fünfundzwanzig Jahren, Unter Hinweis auf den Aufschwung, 
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den Deutschland in diesem Zeitraum genommen, gedachte er 
der Entwickelung des deutschen Reichs und forderte die Ver- 
sammlung auf zu einem Hoch auf den- Kaiser. Nach Ver- 
lesung des Geschäftsberichtes und der Abrechnung erfolgte die 
Vorstandswahl, aus der der bisherige Vorstand als wiedergewählt 
hervorging. 

Zu Punkt 1 der Tagesoninung, „Staatliche Benufsichtigungg 
des Schiffhaues“, erhielt zunächst dax Wort Herr Dr. Boisselier 
(Bremen) als Referent. Redner schildert zunächst die Bo- 
unrubigung, die gleichmässig in alle Kreise, Rheder, Schiffer 
und Schiffbauer, hineingetragen wurde, als die Absicht ‘der 
Regierung bekannt geworden sei, den Schiffhan zu benufsichtigen. 
Dann sei der Fragebogen von der proussischen Regierung ge- 
kommen, aus dem sich auch die Absieht ergeben, eine stäntligns 
Kontrole über die Schifffahrt zu üben. Ein solches stantliches 
Eingreifen sei aber doch nur dann angezeigt, wenn wirkliche 
Uesbelstände vorhanden. die ein solches Eingreifen erfortertich 
machen. Die gute Instandhaltung der Schiffe sei aber durch 
die konkurrirenden Interessen der Rheder, Erhauer und Ver- 
schiffer, wie der Versicherungsgesellschaften garantirt, Ueher- 
dem wachen noch die Klassifikationsgesellschaften üher die See- 
tüchtigkeit der Schiffe, die schon im Interesse ihres Rufes einer 
falschen Nachgiehigkeit nicht Raum geben dürfen. Eingeheml 
auf den Pragehogen erörtert er ausführlich die Fol eines 
Klassifikationszwanges, der zwar an sich nicht schädlich. aber 
bei der gedrückten Lage der Schifffahrt doch der kleinen Fahrt 
zur Unmöglichkeit erschweren 

auf die Brochure 
und 


die Existensbedingungen bis 
würde. Reiner kommt dann des 
Kapitinlieutenant Wisliconns zu führt 
aus, dass auch die ataatlichen Ongane solche Unfille nicht vor- 


Herrn 
sprechen dann 
hinderu können, wie sie sich auf der „Brandenburg“ zugetragen, 

GeheimerRegierungsrath v. Jonquieres: Die Beun- 
ruhigung sei nieht durch die Regierung, sonder durch die 
Presse verunsacht. Er müsse hier nochmals auf die Ansführungrn 
dis Herrn Ministers von Bütticher auf dem Handelstage ver- 
weisen, wonach die Regierung lediglich einer von beruferer 
Sethe diskette 
Umfrage bei den Landesregierangen gehalten habe, Es sei nicht 


zarwgangonen Anregung gefolet sei und eine 


Absicht der Regierung gewesen, die Angelegenheit der Orffunt- 
lichkeit zu übergeben, che fachkundige Kreise ihr Gutachten 
Die Veröffentlichung sei auf 

Auch der Fragehogen sei 


über den Vorschlag abergeben. 
ein’ Indiskretion zurückzuführen. 
nicht vom Ministerium ausgegangen, sondern von einer unteren 
Behorde, die wahrscheinlich ein reges Interesse an den Vor- 
schlägen genommen und dieselben in besonderer eingehender 
Wise erläutert habe, 

Horr Geheimer Kommerzienrath Gibsone (Danzig) 
hespricht die Brochure des Herm Wislieenus, die er 
Schmähschrift nennt, So lange die Offiziere der Marine aktiv 
seen, beachten sie weder die Rheder noch die Kapitäne der 


Handelsflotte, sowie sie aber aus dem Dienst getreten, halten 
sie sich hefugt, alle möglichen Sachen über die Kauffahrti- 


marine zu schreiben, von der sie doch absolut niehts versteh. 4 


Woher denn der Verfasser dazu komme, Rheder and Kapitän 
in fingensatz zu bringen; die meisten Kapitäne seien zugleich 
Kedaer Twleuchtet die Lage der Schifffahrt in 
ter Ostsee, OOF ptt. der Schiffe fahren unversichert, weil sie 
fi: Versicherungsknsten nieht tragen können. Ausserdem seien 
es sämmtlich alte Schiffe. Wenn da so ein schneidiger Herr 
Beamter von der Sorte des Herrn Wislieenus käme, der wiirde 


aueh Hheder, 


si» alle kondemniren. 
Horr Geheimer Regiernngsrath Jonquieres erklärt 
Anfruge Vorredmers, der Verfasser der 
erwähnten Brochure wider offiziell inoffiziell mit der 
Regisrung in Verbindung stehe, dass er (Redner) den Ton. der 
in dem Werke angeschlagen, auch nicht hilligen könne. 

Herr Laisz (Hamburg) spricht über die Befugnisse und 
ie Wirks umkeit der Svelerufsgenossunschaft und die Forderungen 


auf ine des dass 


noeh 


m———_ _... 


al 


» 
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der Kapitäne hinsichtlich der Ladelinie. Vom Stand der Schiffer 
aus sei die Forderung Iwgreiflieh. Alle Versuche seien aber 
daran gescheitert, dass keine einwandfreien Vorschläge für eine 
solche Jademarke bis jetzt gemacht worden seien. 

Herr Ahlers (Hamburg) spricht sich in ähnlieher Weise ans. 

Es wird schliesslich folgende Resolution angenommen: „Dir 
Sieherkeit von Leben und Eigenthum anf See ist durch das 
Pfliehtefühl, die Tüchtigkeit und das Interesse der Rheder und 
Seluffhauer, durch .die private und staatsrechtliche Haftung 
Rheders des Sehiffshihrers, die Aufsicht der 
Klassifikationsgesellschaften der Sechorufsgenus.euschaft 


dos und durch 
und 
und durch die seeamtliche Untersuchung vorgekommener Un- 
fülle wicksaw gewährleistet, Die Schiffsverluste 
deutschen Handelsmarine verhältnissinässig geringer als in der- 
jenigen irgend eines anderen Staates. Für elue staatliche Be- 
anfsichtigung des Schiffhaues liegt keinerlei Veranlassung vor, 
sie würde pach Ansicht des Deutschen nautischen Vereins, im 
Hiuhtick auf den internationalen Verkehr unmöglich sein, für 
Deutschland selbst einen schweren materiellen Schaden bodeuten. 


sind in der 


insofern sie unsere» Rhederei mit crveuten Lasten drücken, dic 
nothewendige Reweglichkeit, den technischen Fortschritt, die 
schnelle und prompte Arbeit unseres Schiffbanes und damit 
seine Konkurrenzfähigkeit auf dem Weltmarkt  whterbinden. 
Durch die staatliche Genehmigung würde die nothwendige eigene 
Verantwortlichkeit den Schiffhauern und ihren Auftraggebern 
grösstentheils abgenommen werden und damit gerade in letzterer 
Beziehung das Gegentheil von dem ergeben, was durch die in 
Auregung gebrachten Maassrugeln erzielt werden soll“ 

Es folgte sodann die Debatte ther den deutsch-russischen 
Handelsvertiag, au der sieh die Herren Lange (Lübeck) und 
Bröckelmann (Hamburg) betheiligten. ferner ein Vortrag des 
Herrn Professor Neumayer über die Vervellkommnungen der 
nautischen Instrumente und die Arbeiten der Seowarte. 

Abblendung der Seitenlichter. Referent Kapitän 
Hargesheimer (Bremen), Reiner erörtert die Nachtheile der 
englischen Verordnung, wonach sich die innersten Strahlen mit 
der Kielrichtung unter einem Winkel von 4° schneiden sollen, 
und plaidirt für Beibehaltung des alten Gebrauchs. 

Inspektor Meyer (Hamburg empfiehlt die Einführung 
eines festen Winkels und schlägt 2" vor. 

Dr. Hithener (Hamburg) desgleichen. 

Der Antrag Hamburg wird alwelchnt. 

RevisonderScemannsordnung, ReferentKapitän 
Redner belvnchtet zunächst die Ver- 
hältnisse, unter denen die heutigen Seliffsmanuschaften stehen, 


Landerer (Hamburg). 


insbesondere das Disziplinarverhältnis-. und erörtert dana die 
verschiedenen Vorschläge, die zur Abänderung der Seomanns- 
ordnung gemacht, iusbesondere die des nautischen Vereins zu 
Hamburg, auch diejenigen der sozialdemokratischen Partei, die 
Schiffer auf 
Niveau mit der Schiffsmannschaft zu zielen. 
mit dem Ausdruck der Hoffnung. dass nieht nur der Deutsche 
nautische Verein, sondern auch der ganze Rhederstand energisch 
für die Aufrechterhaltung der Disziplinargewalt der Schiffer 
“intreten werde, 

Nachdem noch der Korreferent. Herr Dr. Bowsen (Riel) 
sich über die Revision der Bermannsonluung geiussert, wird 


namentlich darauf Binzielen, den das nänliche 


Redner schlivast 


die Sitzung vertagt. 





Die Exeavatoren neuester Konstruktion. 

Die badeutenden Wasserbausrbeiten, welche in den letzten 
‚Jahr wurden. 
Flusskorrektione und Hafenanlagen. haben naturgemäss auch 
zu einer Vervollkommnung der angewondeten Apparate geführt. 
Da die Fristen zur Fertigstellung der damit verbundenen grossen 
Erdarbeiten immer kürzer hemessen und div täglich zu fordernden 
Massen immer höher angesetzt werden. so werden auch an dic 


vorgenommen wie der Bau grosser Kanäle, 


Maschinen immer höhere Anforderungen gestellt, so dass nur 
heste Konstruktion, Verwendung bester und geeignetster Ma- 
erjalien upd sorgfültieste Ausführung, verbunden mit sach- 
verständiger Leitung, die nöthige Betriebssicherheit un de 
grösste Leistung zu bieten vermögen. Ferner drängen die stets 
sich schwieriger gestaltenden Arbriterverhältnisse darauf, übernl!, 
wo es pur angeht, die Menschenarbeit durch Maschinenkralr 
zu ersetzen, um nur von möglichst wenigen Menschen abhangig 
zu sein. Diese Erkenatniss führt zu dem Bestreben, die Be- 
dienungsmannschaft auf ein Minimum zu beschränken, indem 
alle Beweyungen der Eingelmechanismen, soweit #s angeht, 
durch Maschinenkraft ausgprführt werden. Die Vielseitigh «+ 
dieser Anforderungen gestaltet die Aufgage der Konstruktion 
sölcher Maschinen zu einer besonders sehwierigen. 
Berechnung der zu erwartenden Beanspruchung der einzelnen 
Maschinentheile, die ökonsmischste Ausnutzung von Raum und 
Kraft sind unerlisslichs Bedingnagen, die erfüllt werden müssen, 
wenn eine Baggermaschine den Forderungen gerecht werden 
sill, die man an sie stellt. 


Cyogatbestes 


Es ist ein erfreulicher Beweis für die hohe Entwickeluny 
der deutschen Maschinenintustrie, dass es einer deutschen Fabrik 
geluagen ist„ sich, trotz der scharfen ausländischen Konkurrenz 
einen Weltruf anf diesem Gebiete zu erwerben. Es ist dies 
die Lübecker Maschinenbaugesellschaft, welche eine 
grosse Anzahl Excavatoren ins Ausland goliefert, die sich ülwrall 
aufs Glänzendste bewährt. Bei allen grossen Erdarbeiten det 
Neuzeit sind dieselben zur Verwendung gelangt. So stellt die 
nebenstehende Ahbikdung 1 einen Bagger dar, der beim Man- 
chester Schiffkanal Verwendung fand, tunlerer 
Schwimmbagger ist auf dem Tibor in Rom in Betrieh, und zalıl- 
reiche kleinere finden sich ther die ganze Erde, wo Baggerungen 
oder Durchstiche in Angriff genommen sind. Beim Bau des 
Nordistseckanals sind nicht weniger als 31 Excavatoren von 
ier genannten Firma verwendet worden. Diese Exenvatoren 
sind durchgehends so kenstruint, dass simmtliche Bewegungen 


ein ErüosPt 


durch Maschinenkraft ausgeführt werden and dass nur eine 
Dampfmaschine vorhanden ist, mit welcher die einzelnen Mecha- 
nismen mittels Reibungs-Kuppelunmgen darch cinfaches Bewegen 
eins Steuerhebels in oder ausser Eineri gesetzt werden können, 
The Steuerhehol der Mechanisinen sind an einem gemeinstunen 
Ständer vereinigt und werden durch einen Mann, den Bagger- 
führer gehandhaht, welcher vou seinem Standpunkte die Eimer- 
Bei 
eintretenden Hindernissen können die Bewegungen momentan 


kette, sowte die zu beladenden Wagen Iwolachten kaun., 


gehemmt werden, 


Die Antrichsdampfinaschinen arten mit hohem Druck 
und starker Expansion, sodass Kohlen- und Wasserverbrauch 
sich sehr niedrig stellen; die Maschinen selhst sind einfach und 
sehr solide gehmut. 


Die Dampfkessel sind liegende Rohrenkessel mit Innen- 
fenerung und arbeiten mit 7', bis 8°, Atmosphiiren Ceber- 
druck, Die Kessel der kleineren Apparate haben auszichhares 
Réhrensystem, sodass auch bei ihnen gründliche Reinigung ohne 
Schwierigkeit vorgenommen werden kann. 


Alle der Abnutzung unterworfenen Theile sind aus wider- 
Materialien gefortigt, die 
Wagens, die Kettenrider, die unteren Turasse aus Stallguss, 
div oberen Turnsse, Ablenkoollen, Eimerrollen, Kettenrollen au- 
Dir Bolzen 
aus gehiirtetem Weichkernstahl, die Kettenglioder nus Flux-- 
stahl, Die Eimer selbst aus Martinstahlblech. 


standsTühigsten Laufräder de» 


Bu) 


Hartguss, die Eimermesser aus natarhartem Stahl. 


Zur Abschwächung der unvermeidlichen schweren Stöss 
und zur gleichmässigen Vertheilung des Auflagerdrocks sind 
elastische Mittel in Gestalt von Blatt- und Evolutfedern in der 
Eimerleiter und deren Aufhängung (Patent), sowie an den Ach 
hüchsen eingeschaltet. Um die Maschine vor Sand und Straub, 
sowie die Mannschaft vor Wind und Wetter zu schützen, sind 


Excavator dor Libocker Masehinenhau-Gosellschaft bint NorleQstses-KRanal gegen den Dore arbeitend in sehr hartem Bodea, 


eaten 
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div Apparate mit einem Gehäuse aus glattem oder gewelltem 
Blech umgeben. 

Die Leistungsfähigkeit der Apparate beträgt im leichten 
und mittelschweren Beden im Durchschnitt 2000 — 1500 — 
750 chm, je nach ihrer Gröse, pro lOstündiger Arbeit, variirt 
jedoch nach Bodenbeschaffenheit, Arbeitsweise und Grösse des 
Apparats, Bei der Arbeit in schwer löslichen Boden sind die 
grossen Apparate in Folge ihrer schweren Grabwerkzeuge, welche 
flen Boden besser fassen; gegenüber den kleinen Apparaten im 
Vorzuge, besonders wenn es sich um Baggerung aus der Tiefe 
handelt. Bei der Seitenentnahme tritt dieser Unterschied wenärep 
hervor — es sei denn, dass schwerer, mit Steinen durchsetzter 
Boden zu baggern ist; leicht zu lösender Boden wird natürlich 
auch von leichten Apparaten bearbeitet, scdass selbst schwäche 
Apparate, welche für schweren Boden nicht verwendbar sind, 
grosse Leistungen aufweisen können. 

Von besonderem Vortheile sind die Excavatoren bei Be- 
arbeitung schwierigen Bodens und bei Baggerung aus der Tiefe, 
zumal wenn es nicht möglich ist, die Baugrube trocken zu 
halten. Der aus der Tiefe und unter Wasser arbeitende Ex- 
«avator ersetzt den Schwimmilagger und schafft den Boden 
sofort in den Transportwagen, sodass ein Umladen nicht er- 
forderlich ist; dabei ist die Leistung. trotzdem ein Theil des 
aufgenommenen Bodens wieder aus den Eimern herausgespüh 
wir, immerhin eine bedeutend höhere, als heim Schwimm- 
hagger, und die Beschaffungs- und Unterhaltungskosten sind 
sehr viel geringer. Zu erwähnen ist noch, das die Excavatoren 
hei der Tieflaggerung mit langer Leiter und sogenannten 
„offenen“ Eimern auch klebrigen, an den Eimerwänden an- 
haftenden Boden mit grossem Vortheil bearbeiten. Der nicht 
freiwillig aus den Eimern fallende Boden wird nämlich beim 
Vehergangr des Eimers über den oberen Turas durch eine dort 
angehrachte stillstehende Ausschneidevorrichtung (Patent) von 
den Eimerwänden gelöst und füllt ohne Schwierigkeit heran s 
Als ein weiterer Vortheil der Arbeit init Trockenbaggern ist 
hervorzuheben, dass der Betrieb während der Nacht fast ehonsa 
sicher durchzuführen ist als am Tage, Einige Petroleumfackeln 
zur Beleuchtung der Eimerkette, welche an der Eimerleiter an- 
gebracht sind, sowie Beleuchtung der Schüttvorrichtung und 
Abladestelle genügen vollkommen, um einen dem Tagebetrirhe 
an Leistung kaum nachstehenden, ja denselben oft übertreifenden 
Nachthetrieb einzuführen, Durch Tag- und Nachthetrieb stellen 
sich auch die allgemeinen Betriehsunkosten um ein Bedeutendes 
geringer, indem die Verzinsung des Aulagekapitals auf die 
Hälfte reduzirt wird und bei doppelter Leistang ein nicht doppelt 
so grosses Berlienungspersonal erforderlich ist (da meist eine 
Geleiserückkolonne für beide Betriebe genügt, wenn die Arbeits- 
geleise die erforderliche Länge haben), und ausserdem die all- 
gemeinen Betriebsunkosten für heide Botriele die gleichen bleiben. 





Vermischtes, 





Kanal von Korinth. 

Der mit der Untersuchung und Berichterstattang über den 
Kanal von Korinth betraute Abgeranite dex österreichischen 
Lloyd har sein Gutachten dahin abgegelen, dass der Kanal in 
seinem gegenwärtigen Zustande nicht geeignet sei, den Schiffen 
des Lloyd Durchfahrt zu gewähren. Die Gesellschaft des 
Kanals hat hierauf die Vornahme never Verbesserungsarbeiten 
Iusehlossen. Auch Klagen anderer Gesellschaften werden laut, 
ein Dampfer der französischen Packerhootgesellschaft stiess vor 
einigen Tagen im Kanal zehn mal auf Grund, Danach scheint 
die Bannusführung eine recht mangelhafte gewesen zu sein. 


Die neuen Dampfer des Oesterreichischen Lloyd. 
Am 15. Februar ist der vom Oesterreichischen Lloyd fest- 
gestetzte Termin für die Offert-Einreichung zum Bane von drei 
neuen grossen Levante-Dampfern abgelaufen. Ander Konkurrnz 






u Ze | 


haben sich beide Triester Werften, drei englische und devi 
deutsche Werften betheiligt. Die Baupläne und Details wenlen 
gegenwärtig von einer ad hoc eingesetzten technischen Kom- 
mission, bestehend aus zwei hervorragenden Ingenieuren der 
Kriegsmarine und je einem Vertreter der Seeversicherungs- 
Gesellschaften British Lloyd und Ovsterreichisch - ungarische 
Veritas geprüft. Die betreffenden Preisofferten werden in der 
Anfangs dieses Monats stattfindenden Plenarsitzung eröffnet 
und berathen werden. 


Vorsichtsmaassregeln bei Reparaturarbeiten auf Tankdampfern. 

In Folge des häufigen Vorkommens von Ungliicksfillen bei 
Ausführung von Reparaturen an Tankdampfern werden in 
Grossbritannien nunmehr vor Ausführung dieser Arbeiten und 
ehe überhaupt Leute beschäftigt werden, die Tanks von er- 
fahrenen Experten daraufhin geprüft, ob sich in denselben 
noch schädliche Gase finden. Wenn dies nicht der Fall, so 
hängen die Besichtiger an einer weithin sichtbaren Stelle ein 
Plakat aus, welches den Arbeitern verkündet, dass mit der 
Ausführung der Reparaturen keinerlei Gefahr verbunden ist. 
Die Prüfung der Räume wird täglich, oder je nach Erfordernis 
in längeren Zeiträumen wiederholt. Seit Einführung dieser 
empfehlenswerthen Methode sind keinerlei Unfälle vorgekommen. 


Das Schwinden der Segelschiffe. 

Wenn noch ein Zweifel darüber herrschen könnte, dass 
die Segelschifffabrt mit Riesenschritten der Auflösung entgegen- 
geht, so muss die nachstehende, den meuesten' Aufstellungen 
von Lioyd’s Register of Br. and For. Shipping entnommene 
Tabelle über die Netto-Zu- resp, Abnahme britischer Schiffe in 
den letzten 7 Jahren, diesen klar widerlegen. Die Zahlen geben 
den Zuwachs der Flotte durch Newhan und Ankauf minus Ab- 
gang durch Verlust und Verkauf, j 











j Dampfer | Segler Ä Total 
Jahr | 
|| Zahl Tons | Zahl! Tons Zahl | Tons 

1857. 27)-4-193,708 1562| 147,106 }--565/+ 46,690 
1888 14+205|4442, 136 | —442!— 128,440 || 219 4-313,696 
1859 208 $615,752 ,—358)— 77,260 I— 90;4-538,492 
18M) '+279)-572,878 | —465|-— 94,7: 186 +478144 
1891 [4+3081-4440,460 13594 51,027 I— 51/4-492.087 
1802 74226 4427,151 |—238'+-119,679|—. 12|-4546,830 
1893 + 141|-+310,406 1328 — 28,568 |—181|-+281,928 








Die Leistungen der bei Schichau erbauten Torpedoboote. 

Aus Pillau schreibt man uns: 

Beredtes Zeuguiss für die hervorragende Leistungsfühigkeit 
unseres Schiffhaucs und für die Tüchtigkeit unserer deutschen 
Seoleute hat die Ueberfahrt der jüngst in Pernambueo ein- 
getroffenen Torpedoboote abgelegt, welche von der legitimen 
Regierung Brasiliens zur Unterdrückung der dort ausgebrochenen 
Revolution von der Firma F, Sehichau, Elbing, angekauft 
worden sind. 

Die Torpedoboote „Eins“, „Zwei® und „Drei* traten, nach- 
dem sie in Kiel mit überkomplottem Kriegsmaterial ausgerüstet 
worden waren, am 26. Decomber v. J. die Reise über den 
Ocean von Dartmouth aus an und trafen am 20. Januar d. J. 
in Pormambues ein, nachdem sie unterwegs Las Palmas und 
St. Vincent angelanfen und in letzterem Platze 8 Tage Yuaran- 
tine gelegen hatten. Die Boote „Vier und „Fünf“ folgten 
den ersteren auf derselben Route am 31. Dezember v. J. von 
Dartmouth aus und trafen aim 2G. Januar d. J. in Permambueo 
ein, nachdem sie ebenfalls 8 Tage Quarantäne in St. Vincent 
hatten halten miissen, 

Die erwähnten Bote haben zwischen den Perpendikeln eine 
Länge von 46,5 m. Zum Treiben der Doppelschrauben dienen 
zwei dreioylindrige Maschinen, welche 2000 Pferdekräfte leisten. 
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Der hierzu nöthige Dampf wird in zwei Lokomotivkesseln er- 
zeugt. Bei der im November v. J. abgehaltenen Probefahrt 
ertsiehten die Boote voll ausgerüstet eine mittlere Geschwindig- 
keit von ca, 28 Knoten, gewiss eine Leistung, wie sie bis jetzt 
unerreicht dasteht. Auf der Ueberfahrt nach Brasilien ist stets 
nur einer der beiden Kessel im Betriebe gewesen und haben 
die Boote hiermit eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 16 
Knoten erzielt. 

Ueber die Verwendung der Boote dort ist hier noch nichts 
bekannt geworden, doeh dürften sie für die Unterdrückung des 
Aufstandes gewiss von hervorragender Bedeutung werden. 

Abblendung der Seitenlichter. 

Diese Frage, welche auch in Deutschland in jüngster Zeit 
die Seeleute wiederholt beschäftigt, ist in der letzten Versamm- 
Jung der Schifffahrtskammern Grssbritanniens zum Gegenstand 
eingehender Erörterungen gemacht worden. Der Vorsitzende 
jusserte sich darüber wie folgt: „Praktiker halten den Grad 
der Konvergenz der innersten Strahlen beider Seitenlichter, so 
wie er vom Handekamte festgestellt ist, (8° resp. 4° mit der 
Kiellinie) für z zu gross und besonders in engen Gewässern für 
‚gefährlich. Bei der grossen Durchschlagkraft moderner Dampfer- 
laternen wird das Feld, über welches beide Lichter zu sehen 
sind, ein all zu hreites, Bei Seitenlaternen von mässiger 
Leuchtkraft mag em Ueberscheinen von 2° angebracht sein, 
aber init Rücksicht auf die intensiven Lichter, welche die heutigen 
Dampfer führen, bin ich der Ansicht, dass der Winkel, um den 
das volle Licht dberscheint, so klein wie möglich sein soll, 
Scheint es wiitischenswerth, in dieser Hinsicht eine Grenze 
festzustellen, so gläube ich, dass eine noch genauere Abgrenzung 
als 2° {mit der Kiellinie) nüthüg ist, um eine Urbereinstimmung 
mit der Tagpraxis im Ausweichen herbeizuführen. Die Er- 
manglung einer solehen kann aber besonders in der Dimmerung 
Gefahr bringen, wenn der eine Dampfer hervits seine Seiten- 
lichter angesteckt, «ier dieselben (bei Tagwerden) noch führt 
und «ler andere nicht, Der Vorsitzende führt alsdann aus, wie 
die Washingtoner Konferenz durch ein Versehen dazu ge- 
kommen ist, den Winkel der Konvergenz so gross anzunehmen, 
und erörtet die Gefahren, die daraus entstehen können, wenn 
in dieser Beziehung nieht im allen Tändern einheitliche Be- 
stiunmungen vorhanden sid. 


Bericht über news Patente (Schiffbau). 
Mitgetheilt durch das Intern. Patentbureau von Heimane & Uo., 
Oppeln. (Auskünfte und Rath in Patentsachen erhalten die 
Abonnenten dieses Blattes gratis.) 

Ein „Offensiv-Torpedo, bei welchem nach dem Auftreffen 
auf ein Schiff oder dergl, eine Trennung der Sprengladung 
vom Torpedokörper und eine Umsteuerung seines Propellers 
stattfindet“, ist Herrn William Dryland in London patentirt 
worden. Eine durch das bewegende Ihruekmittel nach auswärts 
gedrückte Stange steuert dadurch, dass sie beim Auftreffen 
auf ein Schiff oder dengleichen wieder einwärts getrieben wird, 
den Motor mittelst eines Hebels in der Weise um, das ein 
Ventil gedreht wird und dadurch die Steverungskoulissen des 
Motors verstellt werden. Gleichzeitig wird mittelst eines Ventils 
der Zutritt des Druckmittels nach dem Motor abgesperrt, aber 
der Eintritt des Druckmittels in den Laneiercylinder und ein 
Hinausschieben der Ladungskammer veranlasst. Letzterer trifft 
hierbei auf einen Hebel, welcher das Ventil zurückbewegt und 
den Wiedereintritt des Druckmittels nach dem Motor zur Rück- 
bewegung des Torpedos herbeiführt. 

Schiffbau in Rostock. 

Wie aus einer uns aus Rostock zugegangenen Mittheilung 
ersichtlich, ist die dortige Schiffswerft „Aktien- Gesellschaft 
Neptun” ziemlich gut beschäftigt. Das Patentslip wurde in 
letzter Zeit von dem Flensburger Dampfer „Hector zwecks 
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Aufsetzen der Schraule, sowie von dem Dampfer „Riga“ und 
dem Engert'schen Bagger zwecks Ausführung grösserer Reparatur- 
Arbeiten benutzt und gegenwärtig steht der in Warnemünde 
unter Havarie eingelaufene Bremer Dampfer „Rolandseek“ auf 
dem Patentslip, um eine umfangreiche Reparatur zur Aus- 
führung bringen zu lassen. — Die übrigen Werksätten des 
Neptun sollen erfreulicher Weise auch gut beschäftigt sein, 
z.B. brachte die Kesselschinicde neben verschiedenen Reparatur- 
arbeiten der im biesigen Hafen liegenden Dampfer und soustigen 
anderen Arbeiten die beiden ca, 150 []m grossen und für 
Il’, Atmosphiiren Ueherdrack konstruirten Damptkessel, sowie 
einen Donkeykessel für den uewen Stettiner Dampfer zur Aus- 
führung. Die Maschinenfabrik der Neptunwerft baut zur Zeit 
neben verschiedentlichen sonstigen maschinellen Einrichtungen 
die Dampfmaschine von 450 ind. Pferdestärken für den Stettiner 
Dampferneubau und hat in letzter Zeit u. A, 2 Stück vertikale 
mit Dynamos direkt gekuppelte Kompound-Dampfmaschinen von 
je 20 eff. P. 8, welche ea, 500 Tonren per Minute machen 
wed für den Briickenbin dex Nord-Ostwe-Kanals bei Levensau 
zur elektrischen Kraftübertragung Verwendung finden sollen, 
zur Ahlieferung gebracht, Dieselben sind für «ine Hamburger 
Firma bestimmt. — Wie wir erfahren, soll der in Aussicht 
gestundene Abschluss auf Lieferung eines Fischereidampfers für 
die Firına J. Nibbe, Altona, welche bereits 3 Fischdampfer auf 
der Rostocker Werft erhauen liess, perfekt geworden sein. 


Hydrographische Mittheilungen. 

Von den Neufundland-Bänken wird reichlich Feldeis ge- 
meldet. Nach den vorliegenden his zum 7. Februar datirten 
Berichten wurde das siidlichste Eis auf 46°35 N. und 47° 15 W. 
gesichtet. — Das vom Washingtoner Hydrographischen Bureau 
herausgegebene Hydrographic Bulletin verzeichnet abermals eine 
Kollision mit einem treibenden Wrack. Dampfer „Forest 
Holm“ stiess, als er mit voller Kraft dampfte, am 31. Januar 
in 38" N. und 67° W, auf ein unter Wasser treibendes Wrack, 
verlor seine Schraubenflügel und hrach den Steruschaft. Das 
Schiff wurde vom britischen Dampfer „Priam“ in Halifax ein- 
geschleppt. 

Neukonstruktion von Hochsee-Torpedobooten. 

Wie der „Ostser-Ztg. mitgetheilt wird, ist ein von der 
Stettiner Maschinenbauanstalt und Schiffswerft A.-1. vormals 
Möller & Holberg dem kaiserlichen Marine-Amte eingersichtes 
Projekt für eine Neukonstruktion von Hochsee-Torpedobooten 
zwecks Erreichung grüserer Geschwindigkeit von letzterem an- 
erkannt und der oben genannten Firma ein Auftrag auf vine 
komplette Maschinen- und Kesselanlage von 2500 Pferdestärken 
für win neues Torpedohoot ertheilt worden. Dieser new Typ 
eines Hochsec-Torpedobootes wind ungefähr die Dimensionen der 
jetzigen Bote, aber vine geänderte Form erhalten, ausserdem 
eine Maschinenanlage nach dem Viereylindersystem und Wasser- 
rohrkessel nach dem Toruyeroftschen Patente. Die Resultate, 
die im letzten Sommer mit dem englischen Kreuzer Speedy in 
Gegenwart der Vertreter der deutschen und anderen Marinen 
erzielt wurden, hatten dem Reichs-Marine-Amt Veranlassung 
gegeben, der oben erwähnten Firma eine Wassermbrkessplanlage 
für 5000 Pferdestärken für den in Kiel im Bau befindlichen 
Panzer T in Bestellung zu geben. Die in den letzten Wochen 
in England vorgenommenen Probefahrten mit dem von der 
Firma Thornyeroft & Co, für die englische Regierung erbauten 
Torpedobootsjäger Daring, der bei dem geringen Deplacement 
von 228 Tons 4000 Pferdestärken entwickelte und für eine * 
Geschwindigkeit von 27%, Knoten kontrahirt ist, haben die 
hervorragenden Vortheile des Wasserrohrkesselsystens bestätigt, 
das auch für die bei der Firma vorm. Möller & Holberg bestellte 
Torpedobootsanlage in Anwendung kommt. Die Firma Thornycroft 
& Uo. hat der Firma vorm. Möller & Holberg-Stettin die Allein- 
fabrikation der Wasserrohrkessel für Deutschland und die Be- 
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nutzung ihrer ausländischen Patente auf die Dauer von zehn 
Jahren übertragen. 


Schiffsjungenmeldestelle der Rheder des Unterwesergebietes 
in Bremen. 

Der Beschluss des Deutschen nautischen Vereins vom 
Jahre I801, den Rhedern die Errichtung von Heuerbureans zu 
empfehlen, ist leider bis jetzt auf wenig fruchtbaren Boden 
gefallen. In Hamburg steht das Houer- und Schlafbaasunwesen 
noch in voller Blüte und der Schacher, der mit den Stellen 
für unbefahrene Jungen getrieben wird, nimmt seinen ruhigen 
Verlauf. Aneorkennenswerti ist es, dass man in Bronen 
wenigstens dieses Krelsschaden auszumerzen verstanden hat 
dureh de Kinrichtung einer Schiffsjungenmeldestelle, die aan 
bereits seit 2 Jahren besteht und sich eines guten Zuspruchs 
zu eriermen hat, Wir gehen nachstehend sine Uebersicht der 
Tiiitighe’ inser Meldestells seit ihrem Bestehen, welche wir 
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welche die Unhaltbarkeit einer solchen Annahme auf Grund 
mathematisch-physikalicher Gesetze nachwiesen, Es ist daher 
unter Berückschtgrung der Darlegungen dieser beiden Autoritäten 
ausgeschlossen, dass die Küste selbst die Nadel in der Wese 
affizire, dass eine für die Praxis der Navigation in Betracht 
kommende Dreviationsänderung sich geltend mache. 

Es eilt aber vine andere Frage dabei nicht mit win- 
begriffen, wie die einzeluen Kocffieienten des Schiffsmaguerisinas 
Veränderungen unterworfen sind, wenn das Schiff von sehr 
tiefen Wasser auf ganz geringe Her verbältnissinässig guringe 
Tiefen übergeht, oder in der Nähe thätiger Vulkane wher 
eruptiunsfühlgen Meeresgrund filut. : 

Der Kreazer „Bussand®, der im Juli 1801 seine wrste Rodos 
ins Anslarl antrat, Brfert in dieser Beziehung recht interessante 
Erscheinungen. 

Während des Beginus der Reise änderte sich die Pheviation 
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Inwieweit diese Theorie für 1. M. .S „Serpent“ and das 
Fahrwasser in der Nähe der spanischen Küste gilt, bleibt dahin- 
gestellt; ob aber die so häufig konstatirten, ungewöhnlich grossen 
Stromversetzungen beim Anstewern und Steuern längs dieser 
Küste lediglich ihren Betrag den gewöhnlichen, bei der Navi- 
girung vorkommenden unbekannten Konstanten verdanken, ist 
der Untersuchung nicht unwerth, man muss our diesem Gegen- 
stand nicht von vornherein mit solchen Vorurtheilen entgegen- 
treten, wie es von jenem, in der Navigation wohllwkannten 
englischen Kapitän geschehen ist, der seinem Kapitel über diese 
Frage die Ueberschrift giebt: „Sindhad the sailor revived." 


Bureau Veritas. 

Di» sorben erschienene Desember-Verlustliste dieser Klassi- 
fikatiomsgesellschaft enthält wie gewöhnlich eine Rekapitulation 
der Schiffsverluste während des ganzen Jahres (1803). Es 
ingen im Ganzen während des Jahres 1803 verloren: 1018 
Segler und 211 Dampfer. Der Flagge nach vertheilen sich die 
Segler; Deutsche 67, Amerikaner 171, Engländer 320, Argen- 
tinier I, Oesterreicher 10, Brasilianer 1, Chilenen 3, Dünen 30, 
Spanier 5, Franzosen 65, Griechen 17, Haway 2, Italien 32, 
Norwegen 206, Niederlande 19, Portugiesen 3, Russen 16, 
Schweden 40, Türken I. Von den Dampfern waren: 14 Deutsche, 
11 Amerikaner, 122 Engländer, 1 Argentinier, 1 Orsterreicher, 
1 Belgier, 4 Brasilianer, 3 Chilenen, 3 Dünen, 3 Spanier, 15 
Franzosen, 4 Griechen, 2 Italiener, 3 Japaner, 
14 Norweger, 1 Niederländer, 2 
Schweden, 1 Türke, 


1 Mexicaner, 


Portugwsen, 3 Russen, 2 





Nautisehe Rundschau. 


Nach einer Mittheilung der englischen Zeitschrift Fairplay“ 
kursirt in Seuthampton das Gerücht, die Hambuarg-Amerikanische 
Packetfahrt-Aktien-Gesellschaft werde demnächst eine Dampfer- 
linie zwischen Liverpool-New-York und Hamburg ins Lehen 
rufen, welche den Transport von Ochsen in grossartigem Maass- 
stabe aufschmen soll. 


Die amerikanischen Looten haben unter sich eine grosse 
Pensionskasse gegründet, weehe den Zweek hat, im Todesfalle 
den Hinterbliebenen und bei Invalidität dem davon Betroffenen 
eine Pensim zu gewähren." Die Erhebung aller Beiträge ge- 


schiebt nach dem Umlegeverfahren. Mehr als 3000 Lootsen 
sind der Vereinigung beigetreten. 
* * 


Von auswärts sind Anfragen an uns gerichtet, wie sich 


der Lootsendampfer vor der Elbe bewährt; Es wäre wünschens- 
~——werth, dass aktive Serleute uns ihre Erfahrungen hierüber mit- 
theilen möchten. 


* * 
« 


Der Aufsichtsrath der Glückstädter Hochserfischerei- Aktien- 
gesellschaft hat beschlossen, die dritte Rate von 25 pUt des 
Aktienkapitals Mitte März und die letzte Rate Anfang Juli zu 
heben. Die vier in Bestellung gegebenen Fahrzeuge erhalten 
die Namen „Tümmler“, „Stör‘, „Hering“ und „Krabben“, 


” e 
“ 


Die Norsk Skibsforerforemmyg hat an die Regierung eine 
Petition gerichtet, in der sie die Einführung einer gesetzlichen 


Ladeliyis befürwortet. 


. * 
“ 


Für Rechnung des „Newyork Herald wird der norwegische 
Walfischfünger „Roginald Jari für eine wissenschaftliche Reise 
nach der Nordseite von Spitzbergen ausgerüstet. Drei junge 
norwegische Naturforscher werden die Reise mitmachen; einer 
bleibt auf Spitzbergen, während die anderen nach Franz Josephs- 
Land gehen. 
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In der letzten Sitzung des Aufsichtsraths der Kosmaslinie 
wurde Isschlosson, bei reichlichen Abschreibungen eine Divi- 
dende von 7 pU't. für das Geschäftsjahr 1893 zur Vertheilung 
zu bringen. (Letztes Jahr 2'/, pCt) 

= a * 

Das neue russische Schlachtschiff, dessen Kiel kürzlich in 
Nicolajew gelegt wurde, erhielt den Namen „Paris“, zur Er- 
innerung an dem Besuch des Admirals Avelland in der fran- 
züsischen Hauptstadt. Diese letzte Zugabe an die Schwarze 
Meorflotte wird nach demselben Modell wie der in St. Peters- 
burg zu erbauende „Veliki* konstruirt. Die „Paris“ soll zwei 
Drehtbürme, jeder mit zwei 12zölligen Geschützen armirt, er- 
halten, und die Thürme selbst werden durch 13sölligen Panzer 
geschützt. Sie soll auch sechs Gzöllige Geschütze in ihren 
mittleren Batterien aufnehmen, und ferner wird sie an ver 
schiedenen Punkten mit 20 Revolver- und Schnellfeuerkanonen 
von 37 bis 47 mm Kaliber armirt. Das neue Schiff soll eine 
Hauptgeschwindigkeit von 16%, Knoten erhalten und seine Be- 
mannung ans 32 Offizieren und 550 Mann bestehen, 


“ CT 
“ 


+ Georg Thaulow. In Wiesbaden starb dieser Tage der 
Träger dieses Namens, der suf alle Zeiten hinaus in der deutschen 
Schifffahrtsgeschiehte einen guten Klang behalten wird. Auf 
Thaulow's Anregung mit ist die Errichtung der Seemannsschule 
in Hamburg geschehen. Gemeinsam mit Gerard Schuirmann 
veröffentlichte Thaulow am Ende der fünfziger Jahre einen 
Mahnruf „an die deutschen Regierungen und alle, die sich für 
deutsche Schifffahrt interessiren“, wegen „Errichtung eines Er- 
ziehungsinstituts in Deutschland zur Vor- und Heranbildung 
junger Leute für das Seefach.“ Das von Thaulow mit der 
Unterstützung Kheder begründete sermännische 
Erziehungsinstitut ist die nachmalige Hamburger Serimanns- 
schule, deren Leitung Thaulow übertragen wurde. Kurze Zeit” 
nach Eröffnung der Schule gründete er im Verein mit Reinhold 
Wermer die „Hansa“, Zeitschrift für Seewesen, welche später 
mit unserem Blatte verschmolzen wurde. Verdienstlich war 
ferner Thaulows 1854 durchgeführter Versuch, in Japan dem 
deutschen Handel ein Absatzgehiet zu erschliessen. 
Jiamals stand Japan nur mit den Vereinigten Staaten in einem 
Handelsvertrage, Im Auftrage eines deutschen Handelshauses 
in Hongkong, Win. Pustau, ping Thaulow mit deutschen Waaren 
nach Hakodadi, wo er einen Tauschhandel eröffnete, durch den 
zum ersten Male ein unmittelbarer Tauschhandel zwischen 
Japan und Deutschland angebahnt wurde. Thaulow benutzte 
zugleich die Beziehungen, die er zu japanischen Staatsheamten 
gewann, dort für einen deutsch-japanischen Handelsvertrag cin- 
dringli¢h Stimmung zu machen. Thaulows Name ruft auch die 
Erinnerung an die deutsche Bandesflotte von 1848 wieder wach. 
In Folge der Anregungen des Bundestages, des Marinekongresses 
zu Hamburg und der Nationalversammlung war zum Schutze 
der nördlichen Küsten der Ankanf vun Krirgsschiffen beschlossen 
worden. Die Kosten wurden durch Bundesumlagen und frei- 
willige Beiträge gedeckt. Allein Geldmangel und der Nieder- 
gang aller Hoffnung anf die Einigung Deutschlands hemmten 
die Förderung und schliesslich sogar den Bestand der Flotte. 
Der Bundestag lehnte es ab, für die Flotte etwas zu thun, 
and beschloss 1852 ihre Auflösung. Mit der Ausführung dieses 
Beschlusses wurde Hannibal Fischer hetraut, der damals mit 
dem Titel eines oldenburgischen Geheimen Staatsrathes als 
Privatmann in Jena lebte, Er entliess alsbald die Mannschaften 
und hrachte die Schiffe zum Verkaufe, Zu den Entlassenen 
gehörte auch der jetzt verstorbene Thaulow, der Offizier in 
der deutschen Flotte war. Er hatte schon bei der Begründung 
der deutschen Flotte mitgewirkt und that während der gesamm- 
ten Zeit ihres Bestehens dort Dienst. Nach der Versteigerung 
der Flotte wurde er auf emem ihrer bisherigen Schiffe, der 
Segelfregatte „Deutschland“, zuerst erster Offizier und später 
Kapitän, Er führte die „Deutschland“ u. a. nach China. Ueber 


Hamburger 


helies 
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diese Fahrt und seinen Aufenthalt in Japan hat 
einen anschaulichen Bericht unter dem Titel „Ein Rest er 
deutschen Flotte auf einer Reise um die Erde veröffentlicht. 
Thaulow war mit fünfzehn Jahren Seemann geworden. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 28. Februar 154. 

Salpeterfrachten für Saisonschiffe, (Aug. Sept, Beladung) 
sind fest auf 26/3 °/, 1/3, frühere Sichten bedingen 25,3 a 
25/6, je nach Grosse und Position, es ist jedoch kein rechter 
Zug im Geschäft, weil die Rheder zurückhaltend sind und auf 
hiherore Raten halten. 

Von Sydney nach London oder Antwerpen wird Räumte 
pr. September, October zu 37/0 pr. Ton Register gesucht. 

Im Cebrigen sind Frachten unverändert und bieten keine 
Gelegenheit zu weiteren Discusstonen. 


Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sind die folgenden: 
„Martha Fischer“, Chileon. Salpeterpl Europa 26.3 +. 1.3 dir, 
Craignair, % 4 Maes , 
„Besstield®, r u 83.13 „ 
„Maulesden“, San Franeisco/Europa 26 3 Weizen ohne Abzug. 
„Dominion“ ss f 25— Weizen, Option 


Tacoma 31/3, Weizen. 
„Canterbury“ 1245 Tons Reg. Melbourne London § 2500, 
pKemmore’, (81, an MG 3 2000, 
„Eilbek“, Tahiti/EKaropa N. 45. Coprah. 
Doris, Newcastle NSW. Chile 15.6, 


„Maxwell®, _ San Diego 15,6. 
„Arhnashie*, a ‚San Franeisen 136, geht von Dün- 


kirchen in Ballust hinaus. 
Otterspool Newrastle NSW. Java 14, —. 
Balmoral", Calcutta Kuropa 23. — Saat. 
» Australia’, » /Dundee 25-4 Jute, 
Carl, Rangoon, Europa 25,6 Reis. 


„Bein Wyn, „ Rio 32/0. z 
„Baukviler, „in 33; er 
„Turist“, San Lorenzo, Europa 24 — Weizen. 


„Kronprinds Frederik“, San Lorenzo Eumpa 23.6 Weizen. 

„Stadacona”, Bahia Blanca ‘Europa 21, —. 

„Armadale*, 1960 Tons Rog. Fredrikstad Melboume 35 p. Std. 
Holz. 


Riversdale, Cardiff/Rio dd. IE, 


pAvoca™, .  /Monteviden 10. 
„len“, „ San Francken 11 — f. ¢. 
„Hera“, . Singapore IL, 


„Ulty of Benares", Uardiff,Java 126. 
„Lola“, Liverpool/Portland (0) 10, f. c 


New-Yorker Frachtent - icht. 

Mityetheilt dureh die Herren Funch. Edyr & Co. 

Eine Erscheinung von besonderem In" messe ist die stetige 
und dringliche Nachfrage nach Dampforn für Zuckerladungen 
von den Häfen Kubas, Prompien Schiffen ist es dadareh 
ermöglicht worden, eine Avance in den Raten zu erzielen, da 
die betheiligten Interessenten mit Rücksicht auf drohende Zoll- 
Maasrogeln ängstlich darauf bedacht sind, sich Räumte zu 
sichern; Dampfer auf spätere Fristen sind dagegen gänzlich 
vernachlässigt. Ein erhoblicher Rückgang der Weizenpreise 
ist nieht ohne Einfluss auf die Dampferfracht, besonders auf 
Theilfrachten geblieben, und wenn auch besondere Steigerangen 
nieht zu verzeichnen sind, zeigen die Katen doch im Ganzen 
eine festere Tendenz. Vollladungen sind noch in geringer 
Nachfrage, indessen zeigen die Raten hierfür, angesichts der 
geringen disponiblen Schiffszuhl steigende Tendenz, und in 









einzelnen Fällen ist es den Rhedern gelungen, sich bessera 
Preise zu sichern. 

Eine besondere Veränderung in der Lage des 
marktes ist nicht zu verzeichnen, Zwar sind nur wenige 
Schiffe angekommen, aber auch die Nachfrage ist gering. 
Während es einzelnen Schiffen hie und da gelingt, sich eine 
bessere Fracht auszubedingen, sind die letzten Notirungen 
durchgüngig doch nicht höher. 


Regler- 





Pro- | Sacken. 





















Wir notiren Getreide. | visionen. le gut. 
Liverpool, Dpfr.  |2d. 12/6a17,6 |10, 10/alä/ 
London, Dpfr.  131,,d. 20; 12/6 15/220 
Glasgow, Dpfr. 31d. 20 10; 15/al7,6 
Bristol od, 25) 12,6 17,6 
Hull a, [20/ 15/ 17 /6n20/ 
Leith 4d. 20, 11/3al2;6 20, 
Newcastle: 4'/,d store/20 15/ 20, 
Hamburg 70 pfe. 00 pfe. 16 cents. (50 mks. 
Rotterdam SMlafe, 121 cents, |15 cents. |12albe, 
Amstentam Sale, 21 cents. [15 cents. |12al Ge. 
Copenhagen 3/10 Meh. |27,6 21/3 25/ 
Bordeaux 3,6 asked. 35a45 ents. 25e. SR. 
Antwerpen 4d. 17/Ha20 |15/ 20, 
Bremen iNom'] 90 pie. nenn.) Inks, 
Marseille Nom’] 25 120, 22/6 

l 








Baumwolle, gepresst: Liverpool ®,,. verl. 
Hamburg * „ed. — Rotterdam 30°. — Amsterdam 30%. — 
Antwerpen *d. — Bremen "yd. 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. Direct, Continent. Shanghai 
>. ii. 


N. Y. Batt. C 
Getreide per 
Dampier Bu, S44, SY, Bay, -..-.- 
Raff. Petrol. 
por Segh kee wee 1,6425 Nom’l  21e. 
Hongkumg. Java, Caleutta, Japan, 
Getreide per Dampfor 22.02.00 66.05. cece es teres 
Raff. Petr. per Segl. lie Ike. Mdaldtyje. 174 a1¥e. 





Vereinsnachriehten. 


Verein deutscher Seeschiffer, 

Sitzung vom 28. Februar, Für das Museum des Vereins 
lagen werthvolle Geschenke anf dem Tisch des Hauses, u. a. 
eine Sammlang von Mineralerzen aus Siidbrasilien, Geschenk 
des Herm Kapitän Erichsen. Eingegangen war eine Schrift 
Herr Dr. Richter über Wellenberuhigung. Von den 
Kechnungsrevisoren wurde der Richtigbefund der Kasse ge- 
meldet und danach dem Kassirer Decharge ertheilt. Da die 
Bildung eines Centralverbandes der Schiffervercine nunmehr 
so weit yediehen ist, dass die Konstituirung desselben bevor- 
steht, xo wurde der erste Verbandstag im Einvernehmen 
mit den ührigen Sehiffervereinen auf Donnerstag 
den 15. März festgesetzt. Als Delegirte des Hamburger Ver- 
eins werden die Kapitäne Woitschewsky, Benedix, Volkertsen 
und Landerer gewählt. Der Delegirte zum Deutschen nautischen 
Verein erstattete alsdann Bericht über den Verlauf des Vereins- 
tages, Die fiuserst interessanten Ausführungen des Referenten 
wurden mit spannender Aufmerksamkeit verfolgt. Nach Schluss 
derselben drückte der Vortitzende dem Reiner den Dank des 
Vereins für die wirksame Vertretung wie für den interessanten 
Bericht in warmen Worten aus. Nächste Tagesordnung: „Die 
Brochure des Herm Wislieenas und Beseitigung von treibenden 
Wracks.*- 


des 


Nautischer Verein zu Lübeck. 


Sitzung vom 1%. Februar ISf4. In Vertretung des Vor- 
eröffnete Herr Dr. Frank (nicht Traun, wie wir 
voriges Mal druckten), Sekretär der Handelskammer, die Sitzung, 
Nach Verlesung verschiedener Sehriftstücke wurde der erste 
Punkt der Tagesordnung: „Errichtung einer Nebelsigunistation 
zu Traremünde* besprochen. Nach Durchsicht der Karten 
ergab sich, dass der Verein die Sache in den Jahren 188% und 
) behandelt, aber als einziges Resultat an den Senat nur 15] 
eine Antwort erreicht habe: die Angelegenheit sei der Bau- 
depatation zur Prüfung übergeben. Da man svitdem Nichts 
wieder von der Sache gehört habe und aunehmen könne, dass 
die Zeit von drei Jahren der Deputation zu einer gründlichen 
Prüfung der Eingabe genügt haben dürfte, beschloss der Ver- 
ein, durch ein zweites Schreiben an den Senat um Antwort 
zu bitten. 


sitzenden 


Zum zweiten Punkt» der Tagesordnung erhielt der Navi- 
gationsse huklirektor Schulze das Wort. Redner besprach in 
lingeren Ausführungen die jüngst erschienene Arbeit von 
Wislieenus: „Schutz für unsere Seelente* und erläuterte zu- 
nächst, dass der bekannte nautische Schriftsteller durch An- 
griffe der Hamburger Presse namenlas gereizt sein müsse, um 
in „so wenig objeetiver Art“ zu kämpfen. Die ganze Arbeit 
strotze von Ausfällen gegen Rheder, Schiffer, Versicherer, See- 
berufsgenossenschaft u. s. w. Man könne sich ja auf dem 
Standpunkt stellen, einfach darüber zu schweigen. Da W., sich 
aber. gerade an die Binnenländer wende, so sei es Pflicht der 
Interessenten an der Küste, Stellung dagegen zu nehmen. 
Denn es sei leicht, gross» Kreise, die mit keiner oder halber 
Suchkenntnis dem Seewesen ferne stünden, durch solche Aus, 
sagen zu habe verschiedene Male die 
Acusserung gemacht, die Anfragen der Regierung seien „schroff* 
und „ohne Prüfung” zurückgewiesen. Er brauche ja oar zu 
erinnern an den im Verein gehörten Vortrag, könne nur die ihm 
vorliegende 8 Seiten umfassende Antwort der Secherufsgenossen- 


beunruhigen.  W., 


schaft an das Reichsversicherungsamt vorzeigen, um‘ diesen 
Vorwurf zu entkräften. 


Man könne gewiss nicht sagen, die Sache sei ohne Weite- 
res zurückgewiesen worden, Der Verfasser spreche nun immer 
vou „verworrenen Zuständen“, gebe aber uingends an, worin 
itieselben eigentlich beständen. Denn dass für Bremen und 
Hamburg besondere Speisetaxen existirten, für jeden Hafen 
eine spezielle Hafenordnung befolgt werden müsse, sei einer- 
seits nicht von Bedeutung, andrerseits durch die Umstände ye 
boten. Denn was z. B. für den Memeler Hafen passend und 
zweekdienlich sei, das könne man doch nicht ohne Weiteres 
auch für Hambunr und Bremen gelten lassen. Gewiss sei 
Wislicenus darin beizustimmen, dass Manches, für das Allgemein- 
wohl besser, in Reichshänden liegen möchte, er seme vor- 
brachten Notizen bewiesena ber niemals di Nothwendigkeit 


einer staatlichen. Aufsicht der Schifffahrt. Den besten 
Beweis, dass im deutschen Seeschift fahrtsgewerbe doch nicht 
Alles so schlecht berathen sei, gebe W. selber, indem 


er anführe, die deutsche Handelsflotte sei seit 4 Jahrzehnten 
um duggsschsfache gewachsen, Dagegen hätten die von 
ihm (W.) als mustergiltig angeführten französischen Ein- 
richtungen nur eine Verdreifachung der französischen 
Flotte im selben Zeitraume zu Stande gebracht, W. schrejely 
einmal, die „Bömenhalle*_ ound _ „Hansa“ seien nur 
Organe der Rheder und güben absichtlich entstellte Sitzungs- 
Verchte nautischer Vereine wieder. Trotzdem aber führte er 
gerade einen Aufsatz Nielour's (nicht wie W. schreibt Niehuhr) 
für sich ins Feld, der in den Spalten der „Börsenhalle* ver- 
öffentlicht wurde! Die „Hansa” sei abhängig und könne ihre 
Meinung nicht Äussern, auf der folgenden Seite aber werde ihr 
Redakteur Kpt. Landerer, als Vorkämpfer für die Seeleute, 
nicht für die Rheder auf dem nautischen Verbandstage in 
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Berlin genannt. Wenn man nun auch nicht ohne Weiters, 
Blatt und Redakteur identifiziren dürfe, so sei es doch immerhin 
inisslich, gerade dies unmittelbar auf einanderfolgend als Beweig 
material anzuführen. W. erklärte a. a. Stelle, man dürfe den 
Beschlüssen der Washingtoner Conferenz keine zu grosse Be- 


deutung beilegen, denn sie sei von zu wenig Seeleuten beschickt ———— 


gewesen. Darin müsse man ihm vollkommen recht geben und 
gewiss dahin streben, bei solchen Gelegenheiten vor Allem die 
Praktiker reden lassen. — Aber W. führe bald nach dieser 
Ablehnung die Washingtoner Beschlüsse als mustergiltig an- 
elenso wie in der Laternenprüfungsfiage — die Einrichtungen 
vom board of trade, sage aber darauf selbst, die dort ans 
gestellten Untersuchungen seien ungenügende. 


Redner, der dew guten und edlen Absiehten des Verfassers 
vollkommene Gerechtigkeit widerfahren liess, meinte, man müsse 


Herrn W. in manchen Sachen zustimmen, z, B. in der Frage 


der Tiefladelinie, der Deckslast, doch ses er selbst nicht orientirt 
genug, darüber im Augenblicke näher eingehen zu konnen. 
Gewiss beherzigenswerth sei, was W. anführe über schlochte 
und ungeprüfte Instrumente, aber - er bezweifle vorläufig 
ganz entschieden die Richtigkeit der That--sachen in der 
Erzählung des Capitiins mit den oder 
schlechten Instrumenten. Gewis sei die „sehr witzige" 
Erzählung im Seewartejournal enthalten, denn sonst wiirde W. 
sie nieht anführen, Redner aber habe immer gemeint, dass man 
dort andere Sachen eintrage, Dass man aber den Candidaten 
wegen der beschriebenen Benhachtungen von der Prüfung zurück- 
gewiesen habe, halte er vorläufig für Meteoro — „lügier*! 


„sehiefen Augen“ 


Wenn die von W. gewünschte Reichsseebehörde ins Leben 
treten sollte, wie, wann, wo sollten wohl alle die zu führenden 
Journale geprüft und den Besitzern zurückgestellt werden ? 

Die Seewarte, die W, übrigens selbst hauptsichlieh als 
Meteorologisches lustitut aufgefasst sehen will — er tadelt dies 
nachher, wenn auch die „Börsenhalle* dasselbe that — sei schon 
jetzt mit Arbeiten überhäuft, dass manches Wichtige aus 
Mängel an Kräften nicht ausgeführt werden könne, xie müsste 
in ihrer Beamtenzahl vorzehnfacht werden, wm alle die ihr zu- 
gedachte Kontrole zu bewältigen. dewn so, wie sie heute be- 
schaffen sei, müsse sie der ihr dann aufgebiirdeten 
unterliegen. 


Last 
of 

kedner fasst nochmals zusammen: Wislicenus hat durch 
sein Buch die Nothwendigkeit einer staatlichen Ceberwachung 
nicht nachgewiesen, aber doch viele beherzigenswerthe Winke 
gegeben. Der von ihm angeschlagene Ton ist nieht schön und 
wind Viel an der objektiven Beurteilung seiner Arbeit hindern. 
Es wäre zu wünschen, dass eine Gegensehnift ebenfalls dio 
Kreise, an die W. sielv wendet, aufklären möchte, dass (wie 
der „Reichsanzeiger? gelegentlich der beklagenswerthen jüngsten 
Katastrophe in Kiel sich ausdrückt) Umglücksfälle nie zu ver- 
meiden sein werden, der Seemann aber doch nicht so marcht- 
und sehutzls jeder Ausbeutung und Willkür preisgegrben ist, 
wie man nach Lesen von W.'s Heft glauben muss. 


Der Verein Hamburger Seesteverleute 
hielt Donnerstag Abend unter Vorsitz des Herm Stührenbeng in 
Hammonia-Hotel gine zahlreich besuchte Versammlung ab. 
Nach der Aufnahme mehrerer neuer Mitglieder wurden diverse 
Eingänge zur Verlosung gebracht. Unter diesen befand sich 
der Entwurf über die Beschlüsse des „Vereins der Steuerleute 
an der Weser zu Bremerhaven“, betreffend Revision der deutschen 
Seemannsordnung; ferner die von Herm Kapitän-Lientenant 
a. D. Wislicenus abgefasste Schrift, betitelt „Schutz für unsere 
Seeleute*, Hierbei wies der Vorsitzende darauf hin, dass es 
sich in diesem Büchlein um die vor einiger Zeit von der Re- 
gierung geplante staatliche Beaufsichtigung des dentschen Schiff- 
baues kandele, mit welcher Angelegenheit sich bereits kürzlich 
verschiedene. hiesige dabei in Frage kommende Vereine be- 
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schäftigt. Hierauf trat man in die Tagesordnung ein: Bericht 
der Kommission fiber die Vorschmelzung des hiesigen „Vereins 
deutscher Steaerleute mit diesem Vereine. Aus dem Berichte 
ist besonders hervorzuheben, dass der erstgenanute Verein eine 
Namensveränderung verlangt und zwar dahin, dass nach der 
Verschmelzung der Verein den Namen „Verein Deutscher See- 
stenerleute zu Hamburg“ führen soll, Ausserdem wünschte 
der Verein eine Durchberathung der Statuten dieses Vere ins, 
um einige seiner Paragraphen in dieselben aufgenommen zu 
Hierüber entspann sich eine lingere Diskussion, welche 
dadurch ihre Erledigung fand, dass von beiden Vereinen eine 
Kommission von fünf Mitgliedern gewählt ward, deren geinein- 
same Sitzung bereits am Dienstag stattfinden soll. — Alsdann 
wurde der Bericht einer hiesigen Zeitung über eine kürzlich 
stattgehabte Verhandlung vor dem hiesigen Schöffen gerichte 
in welcher es sieh um Vorkommnisse Bonl 
eines Hamburger Dampfers handelte. Es wurde allgemein 
der Wunsch geäussert, dass es zweckmilsig sein würde, dass 
bei Sachen, wo es sich um nautische Fragen. resp, um Zu- 
stände an Bord von Schiffen handle, als Schöffen solche Per- 
‚sonen fangirten, die sich aus ihrer eigenen Praxis ein Bild von 
Vorkommnissen auf Sea ete. Nach statt- 
gehabter Debatte wurde cine Resolution gefasst, bei der mass- 
gebenden Behörde vorstellig zu werden, ob diesem Vorschlage 
nieht Rechnung getragen werden könnte. 


sehon. 


verlesen, an 


machen könnten, 


. Verein Pommerscher Sessteuerleute, 
Jahresbericht 

Seit langen Jahren wurde hier das Bodiirfniss gefühlt, eine 
Vereinigung der Seesteuerleute zu erzielen, jedoch gingen diese 
Bestrebungen stets ohne Erfolg aus, Vor nunmehr 
Jahre erging abermals eine Aufforderang an die hiesigen Steuer- 
leute, behufs Bildung eines Vereins im Lokale des 
Restaurateurs Herrn Schmidt einzufind«n. Die Sympathie für 
diesen Verein war so gross, dass schon diese erste Versammlung 
36 Mitglieder zühlte wet auch sofort zur Anfertigung der 
Statuten ein provisorischer Vorstand gewählt wurde. Zwar 
verringerte sich im Anfangs durch Meinungsverschiedenheiten, 
die sieh leider bei derartigen Unternehmungen nur zu leicht 
einfinden, die Zahl der Mitglieder wieder um ein Geringes, 
jedoch mit dem immer grüser werdenden Interesse an dem 
Verein stieg dieselbe im laufenden Jahre wieder zu einer er- 
freulichen Höhe. Bei der ersten Generalversammlung wurden 
die Statuten revidirt und einstimmig angenommen. Nachdem 
wurde zur Vorstandswahl geschritten. Zum Vorsitzenden wurde 
Herr Karowsky, als dessen Stellvertreter Herr Fleischer, zum 
Kassirer Herr Berger und zum Protokollfiihrer Herr Arndt 
gewählt. Es wurde nun in Anregung gebracht, dass mit 
Gründung des Vereins auch eine Stellenvermittelung für Steuer- 
leute in Kraft treten sollte. Die geeignetste Persönliehkeit, die 
diese Sache in die Hände nehmen könnte, war Herr Kapitän 
Kurowsky: dieser Herr gab daher seine sermännische Thätigkeit 
auf und übernahm den Dienst eines Stellenvermittlers. Der 


einem 


sieh 


Name des Vereins war seiner Zeit „Verein Pommerscher See- 
schiffer und Steuerleute*; da nun aber hier auch ein Seeschiffer- 
Verein besteht, so gab dieser Name vielfach zu Missverständ- 
hissen Anlass, namentlich in der Korrespondenz, und gingen 
die Mitglieder in Folge dessen mit dem Gedanken um, den Nainen 
des Vereins dahin zu ändern, dass er fortan „Verein Pom merscher 
Seesteuerleute’ heissen sollte, welchen Namen er seit der im 
Januar dieses Jahres stattgefundenen Generalversammlung trägt, 
Hinsichtlich der Kapitäne und der hiesigen Rhedereien können 
wir kein so günstiges Resultat berichten, wie es wohl wünschens- 
werth wäre, denn leider stehen dieselben dem Verein noch 
mehr oder weniger feindlich gegenüher, 

Am Schlusse vorigen Jahres betrug die Mitgliederzahl UY, 
daven wurden gestrichen wegen Zurückhaltens der Beiträge 6, 
durch unpassendes Benehmen dem Verein gegeniiher 4, ein 
Mitglied trat freiwillig aus, ein Mitglied verstarb. " Augenblicklieh 
zählt der Verein 58 Mitglieder, 

Der Kassenbestand war am Jahresschtuss folgender: 

Einnahme: 


Eintrittsgukl 265.00 Mk 
Beiträge MRT 


Abzeichen und Statuten 4400 | 
5,60, 


58.35 Mk. 


Geschenk und Strafen 


Summa 
Ausgabe: 
Annoncen, Bücher, Papier, Stempel ete, 


Sparkasseneinlage 


256,10 Mk. 
250,00 
Summa 506,10 Mk. 
Bleibt Kassenbestand ult, 93 12,25 Mk 

Bei der diesjährigen Generalversammlung wurde dem 
Kassirer Herru Berger Entlastung ertheilt und demselben der 
Dank des Vereins ausgesprochen, 


3 Büchersaal. 

Die Lehre von der Wellenberuhigung von Dr. M. M, 
Richter, Berlin, Robert Oppenheim (Gustav Schm idt}." 
Der Verfasser behandelt dieses hochwichtige Thema von einem 
ganz nenen Gesichtspunkte aus, indem er ausführt, dass die 
beruhigende Eigenschaft des Oeles weniger ia den physikalischen 
als in den chemischen Eigenschaften des Qeles liege und dass 
der wirkende Bestandtheil desselben die flüssige Oolsiiure sei, 
Wir kommen an anderer Stelle auf die hochinteressante Aus- 
führung des Verfassers zurück. Preis des Buches Mk. 2.— 





Das Verzeichniss der Fischerfahrzeuge*) von Altona, Alten- 
wärder, Blankenese, Kranz, Finkenwärder, Hamburg, von der 
Weser, Norderney ete. ist wiederum ‘in Jobs. Kröger's Buch- 
druckerei in Blankenese erschienen. Es umfasst alle die Nord- 


, see befahrende Fischerfahrzeuge, 


*) Zu beziehen durch“ die Buchhandlung von Eckardt & 
Messtorff, Steinhöft 1. 








Nautischer Verein. 
Nächste Sitzung 
am Montag den 5. März 1894 
Abends präcise 8 Uhr | 
Dammthor-Pavillen. | 





Tagesordnung: 
Bericht 
der Delegirten über den Vereinstag. | 


Der Vorstand. 


Dr.’ Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben 


er Sex, Rost schützend Ansata verhindernd prakt, bewährt. billig, 


Bewährter Schutzanstrich für Schiffsböden 


Geeign. Vertreter in allen Ländern gesucht, 










nn 







aller Art. 


tpateitirt in allen Kultarstasten‘. 
Schiffsbodenfarben-Fabrik Dr. L Pflug, Kiel. 


Silcatfarben in allen Nüunsen als Innenanstrich von 
Schiffen, sowie zum Anstrich über der Wassorlinie! 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Relaktenr: R. Landerer. — Verlag wn Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa, Deutsche nautisc! 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 

Alle Buchbandlung« ns, Postamter und Zeltıng 
Expeditionen des In- und Austandes, # 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen en n. 

Vertretung in Bremen: MH. W. Silonen's 
Buchhandlung. I 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitan R. Launderer, Hamburg, 
Steinhdft 1. ' 

Geldsendungen und Expeditionsangelecen- || 
heiten an die Verlagshandlung Eekurdt & | 
Messtorff, Messtorff, Hamburg, Stenhöft 1 Steimhöft 1. | 


Zeitschrift, 








‘See 









Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch »-Österreiehischen Postrerkehr 4 Mark 
75 Pty, im Weitpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pie. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Roum werden 40 Pf. berechnet, 


Durch die Verlagshandlung, sowie 

m die Annoncen-Expeditionen, In Bremen durch 

a die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstero 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 8. w. 


Annahme: 





Frühere Jahrgänge (1 Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 





XXXI. Jahrgang. 





Inhalt: 
nautischer Vermin. — 
Frachtenberichte. - 


Auf dem Atsguek. 
Versueh mit Masur 
Vereinsnachriehten, 


Fuer ne 


Auf dem Ausguck. 


Schon im vortern Jahre lenkten wir in einem 
an «dieser Stelle veröffentliehten Artikel *) «die Antf- 
merksamkeit der Seeleute anf die Art und 
Weise heutigen ‚Beladung Gefahr 
des Ke me von Sehitfen mit 
Die Anregung gab damals ein Warnruf, den ein im 
Dienste «des Kohlentransportes erfahrener Schiffs- 


in «der 
besrründete 
Koblenladungen. 


führer an einen Kollegen ergehen liess. Freilich 
musste schon damals zugegeben werden, dass, gegen- 
über den englischen Charterbestimmungen und 
Hafenusancen, die in «en Händen des Kapitäns 
liegende Macht, dom Uchelstande abzuhelfen, eine 
äusserst beschränkte sel. Ungeachtet der stets 
wachsenden Sehiffsdimensionen wird die für das 


Einnehmen und Trimmen der Ladung bemessen® 
Frist immer mehr eingeschränkt und geradezu enorme 
Quantitäten von Kohlen werden oft an einer einzieen 
Kohlenpier in einem ‘Tage verschäfft. So sind im 
Laufe des verflossonen Monats Februar 
Bedlington West Hartley Colliery innerhalb eines 
Zeitraumes von vierundzwanzig Stunden 15,000 Tons 
Kohlen in zwei Dampfern verladen worden, die 
beide nach Bombay bestimmt waren. Der „Samoa“ 
erhielt ausser 1650 Tons Bunkerkohlen eine Ladung 
von 7629 Tons und zu Zeit nahm der 
„Knight Commander“ 4319 Tons ausser 1500 Tons 


von der 


gleicher 


*) „Hansa* No, 12 vom Hh März 1843. 


ii. 


Hamburg, den 10. März. 


Postilampferverträjgs mit Emedlaml, 
tierl bolas ts 


1894. No. 10, 





Theutscher 
Handset. 


Preussen. 
Nantischr 


Navigatinmsschulwe sen in 


herkumgen. — Vermischtes, 


* für den eieenen Verbraneh ein Dass in selehen 
sorgfiltigen Versmnung keine Rede 
Dampfer’ mit 


geringen 


Fällen von einer 
sein kann, liegt auf der Hand, 
allerdings 


mehr 
zrossen Lucken bediirfen 
Trimmens, da die Laderiinme sich mit nur geringer 
Nachhülfe vollsehütten schlimmer dagegen 
kommen die grossen Sogelschiffe weg. deren Luexen 
Schiffsbreite nur klein sind. 
Hier verursacht ein Auffüllen der Ladung an den 
Schiffsseiten erheblich mehr Mühe, der 
erstoren Schiffsgattung und ist auch bedeutend um- 


nur 


lassen, 


im Verhältniss zur 


als bei 


ständlicher, als wie es bei «den früheren schmalen 
Serolfahrzeugen der Fall war. Der Schiffsführer 


ist in solehen Fällen in einer schwierigen Lage. 
Würde er darauf bestehen, dass das Einschütten 


der Ladung langsamer ausgeführt werde, so «dürfte 
das Schiff leicht über seine Liegetage hinaus hin- 
vchalten werden, ohne dass ein Anspruch auf Liege- 
veld erhoben werden künnte, auch würden die Ver- 
schiffer, welehe sieh stets die Besorgung des Trimmens 
für ihre Reehnung in der Charteparthio ausbedingen 
und dafiir eine hohe Rückvergütung von den Rhedern 
fordern, wohl schwer oder gar nicht dazu zu bringen 
sein, mehr Leute gewohnheits- 
mässir verwenden. 
Eingangs erwähnte Warnung gab, 
Uebelstand nur ein wenig befriedigendes Mittel zur 


anzustellen, als sie 
Auch der Kapitän. welcher die 


wusste diesem 


Abhülfe entgegenzusetzen, nämlich den Rath, die 
Kohlen, nach Verlassen des Hafens, auf See nach- 
zutrimmen und an der Bordwand aufschaufeln zu 


lassen, um eine möglichst gerade Oberfläche der- 
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selben zu erhalten. Dies setzt freilich voraus, dass 
man beim Inseegeben nieht von schlechtem Wetter 
überrascht werde und ferner, dass man noch freien 
Zutritt zum Unterraum hat. 

Ein celatantes Beispiel für die Gefahr, welche 
die in britischen Häfen jetzt übliche Beladungsart 
mit sich bringt, sehen wir in dem Unfall, der 
kürzlich die Hamburger Bark „Solene* betroffen. 
Das Schiff, welehes am 4.d, Monats von Neweastle 
o. T. in See ging, wurde in der Nordsee von dem 
und 13. Februar 
und 


orkanartizen Sturm, der am 12. 
über Nordeuropa  dahinbrauste, 
während einer schweren Boe anf die Seite geworfen, 
trotzlem nur das Grossmarssegel geführt wurde, 
Die Laduny schoss über und in der Folge blieh 
das Schiff in so schiefor Lage liegen, dass das 
Wasser in Lee bis an den Lucken stand und die 
Mannschaft sich genöthigt sah, die „Selene* zu ver- 
lassen, die dann später von einem Fischdampfer 


überrascht 


gehorgen wurde, 

Wenn ein Unfall sozusagen vor den Thoren 
unserer deutschen Häfen sich ereignet, so darf man 
wohl erwarten, diss die interessirten Kreise dem- 
selben besondere Aufmerksamkeit widmen. Hier 
kann nur dureh Vermittclung der Versicherungs- 
Rhedereivercine Abhülfe 
veroint den 


gesellschaften oder der 
geschaffen werden, indem sie, 
englischen Interessenten einen Druck auf die Ver- 


Auch in Grossbritannien 


mit 


schiffer auszuüben suchen. 
scheinen die Gomiither für ein solches Vorgehen 
reif zu sein. 
Gebiete des Vorsieherungswesens, hat unlängst, an- 
lüxslieh einer ihm von Bürgern der Stadt Liverpool 
vebrachten Ovation, die Aufmerksamkeit der schiff- 
fahrttreibonden Bevölkerung auf diesen 
Punkt gelenkt. Indem er auf dic enorme Steigerung 
der Versieherungsprämien für Kohlensehiffe hinwies, 
fülurte der genannte Herr aus, dass, wenn arch dem 
einen Faktor dieser Erhöhung, der Selbstentzündung 


winder 


der Stoinkolile, bislang grnügende Aufmerksamkeit 
geschenkt worden sei, doch die andere nicht minder 
wiechtien Ursache, das Ushergehon der Ladung bis 
jetzt noch wenig ins Auge gefasst worden sei. Es 
wäre dringend srwünscht, dass nach dicser Richtung 
hin inéelichst bald Schritte zur Abhülfe eingeteitt 
winden, Manches werthvollo Schiff und noch worth- 
vollere Menschenloben hätten der Nation, 
angehörten, erhalten bleiben können, wenn di» Vor- 
sehiffor für die hohen Trimmgehüähren, «lie ste cin- 
streichen, Müh> unterzogen hätten, die 
Kohlenladungen richtig verstauen zu Jusson. 


der sie 


sieh dor 


Schon 


aus Monschliehkeitsrüceksiehten seilte hier Wandel 
geschafft werden, «denn die ans der schlechten 
Stauung erwachsende Gefahr scheint mit Rüclk- 


sicht auf die Mannschaft noch grösser zu sein, als 
die mit der Selbstentzimdung veränüpfte: das 
Kentern eines Schiffes tritt in der Regel plötzlich, 


Mr. Wallace, cme Autorität auf, dem. 





In u ; 


u 


olme dass warnende Anzeichen vorhanden sind, ein, 
während bei Selbstentziindung der Ladung, meistens 
lange ehe die Mannschaft ihr Fahrzeug verlassen 
muss, sich Merkmale der drohenden Gefahr zeigen. 

Die Statistik der Seeunfälle spricht deutlich 
genug für die Wichtigkeit der Frage, und die nach- 
stehend verzeichnete Liste von Schiffsverlusten in 
Folge Uebergehens der Kohlenladung, die wir der 
englischen Zeitschrift _„Fairplay“ entnehmen, liefert 


‘einen Beweis dafür, dass die geschilderten Gefahren 


keineswegs übertrieben sind. 

20. November 1879 D. „Roscommeon*, 
pool-Havanna, auf See gekentert in Folge Ueber- 
gehens der Kohlenladung:; vierzehn Mann gerettet. 

9. Februar 1880 D. „Constance*, Cardiff-Malta, 
7 von der aus 19 Mann 


Li Yer= 


gekentert und gesunken; 


bestehenden Mannschaft gerettet. — 10. Februar 
1580 Bark „Dorothy Thompson, 25 Meilen SO von 
Lizard gekentert; Mannschaft gerettet. — 10. No- 


vember 1880 Schiff „Galathea” ssekentert; 20 Mann 
ertrunken und 9 gerettet, 3. September 1882 
Schiff „Sareo“, Tyne-Valparaise gekentert: mehrere 
Mann der Besatzung ertrunken. — 20. September 
18582 D. „Regent“, Cardiff-New-Orleans, gekentert 
und gesunken; Mannschaft gerettet, 22. Sep- 
tember 1882 Schiff „Elberbank* bei Kap Horn ge- 
kentert und abandonnirt; 17 Mann gerettet. 
8. Juni 1884 D. „Linhope* im Golf von Biscaya 
gekentert und gesunken: zwei Mann ertrunken, — 
14. Oktober 1856 D, Castleton” Penarth-St.-Lucia, 
wurde auf der Seite Hegend in See getroffen: über 
den Verbleib der Manhschaft konnte nichts in Er- 
fahrung gebracht werden. D. Conquistador, 
Newport-Malaga: kenterte in dem nämlichen Sturm 
und ging mit Mann und Maus unter. — 16. Oktober 
ISS6 kenterte das Schiff „Invorsnaid* in einer Boe 
dieht unter Lundy Island und 30. Mann ertranken. 
Bark weil manövo- 
rirungsunfiliig in Poles Veborgchens der Kohlen. — 
20. März 18858 DL „Vityv of Exeter*, Cardiff-St- 
Nazaire, gekentert, 16 Mann ortrunken. — 17. April 
ISSO Schiff „Cambrian Ducheoss", verlassen, auf dor 
IS. April 1590 „Julia Wiener 


„Tevrinsdals® gestranidot, 


Seite liezenil, 


Besatzung konnten nur gerettet werden. 

Wenn man diese sehwarze Liste betrachtot, so 
wird man den Acusscrungen dos Mr. Wallace nur 
heipflichten können, dass kein Mittel unversueht 
bleiben müsse, um, wenigstens soweit wie es in 
Mensehenmögliehkeitstcht, einzugreifen. Für unsere 
Kapitäne aber mögen die erwähnten Fälle, wie die 
Katastrophe an Bord der „Selene*, eine Ermalnung 
sein, weniestens von «(en in ihrer Macht stehenden 
Mitteln keines unversucht zu lassen, das einen Schutz 
gegen diese Gefahr bieten kann. Mittschiffsschotte 
sollten bis unters Zwischondeck und womöglich auch 
demselben Bieten sie 


über angebracht werden. 


a 


rleich keine absolute Sicherheit gegen Kentern, denn 


hei starkem. Ueberliegen dürften sie «dem auf ihnen 


fastenden Druck nicht immer widerstehen können, 
= sind sie doch in vielen Füllen von Nutzen. Die 
wichtigste Maassrogel bleibt aber die, nach Beendigung 
der Ladung die. Kohlen flach zu trimme n, und « 

Sallten daher, wo immer angiingig, Vorrie an 
retroffen die den Zutritt zum Unterraum 
ermöglichen, nachdem die Ladung eingenommen. 


* * 
E 


Von Herrn Kapitiinlicutenant Wislieenns geht 
uns folrerules Schreiben zu: 

Die Auslassungen der „Hansa* in der Ir. 8 
auf Seite Sb: „dn die Regierung damals neeli nicht 
dureh die Vermittelung des Herrn Kapitänlientenant 

und 
dureh 


werden, 


Ausdruck gehracht hatte”, 
Rerierung 
wie die Sache we- 


Wislieonus zum 
ferner auf Soite ST: 
meinen Mund Euch aufgeklärt, 
sind unrichtig. 


„und dic 
meint ist" — 
Ich erkläre hiermit ausdrücklich und unzwei- 
deutig, mein Auftreten als Mitglied 
des hamburgischen nautischen Vereins. aueh 
Ausführungen in meiner Schrift „Schntz für 
Secleate* lediglieh der 
und 
Gegenstand 


dass sowohl 
wie 
alle 
unsere Ausdrachk meiner 
unbeeinflussten 


sind, 


unubhinyvigen 
verbandelten 


persönlichen, 
Ansicht 
Die Broschiire ist 


über den 


durchaus niehts anderes, als 
meine ehensn wie die vor 3 
Jahren erschienene Schrift über die Washingtoner 
Conferenz, worin von mir schon damals fast Alles 


das gefordert jetat 


Privatarbeit, ganz 


worden ist, was ich wieder 
verschlage. 
Jetzt und hier 


Ihre yvernerischen 


würdo es zu weit führen auf 
Angriffe 


dass ich für jeden der- 


einzugehon: ieh be- 
merke aber ausdrücklich, 
selben klare Widerlosung für den gesigneten Zeit- 
punkt bereit habe, Nur wenn wirklich der 
Unslücksfall anf der 
Schuld entstanden sein sollte, se würde 


Eins: 


traurize Brandenburg dureh 


menschlich“ 


ich es keineswors „frivol”, sondern menschlich cdel 


amd vernünftir finden, wenn irgend ein Sach- 
verstindiger Vorschläge machen würde, wie der- 


artiven Unfällen in Zukunft worden 


könnte, 
Hamburg, 24. 2. 94. 


vorge bie ‘tie 


Georg Wisticenus, 
Kapitiinticutenant a. D. 
Aousserungen 
Herr 
laut Pross- 


vorstehendon 


Wir 


wieder, 


geben die 


nicht weil wir wie der Verfasser 
Berleitschreiben erwähnt 


sumdern weil wir keine 


in cinom 
gesetz dazu gezwungen sind, 
Veranlassung haben, Erwidorungen, die in sachliehem 
Rahmen gehalten sind, abzuweisen, Eines Bingehens 
anf die heutigen Acusserungen des Herm Wisheenus 
unserer Leser 


natürlich auch 


uns. Dis meisten 


sowohl die Broschüre, wir 


enthalten wir 
werden 
unsere Erwiderung kennen und mit ihrem Urtheil 
über Beides so ziemlich, fertig sein. 


Hh] 


Postdampfervertrige mit England. 


Verträge mit ausländischen Staaten werden in 


abgeschlossen und be- 


England von der Königin 
dürfen «der Genehmizung des Parlaments, um für 
~ | England bindende Kraft zu erhalten. Diese Ge- 


nehmizung kann entweder von Fall zu Fall erfolgen, 
eine Reihe von Fällen 
letzteres pflegt he- 


oder aber im Voraus für 
gegebon werden, 
Matorion zu 

einer Reihe 
zu vegeln sind. Das Parlament 
Anzahl grundlegender Bestimmungen und er 
unter Beachtung der pe- 


träge mit fremden Staaten 


anf einmal 
weschehen, welehe voraus- 
von Stanten 


erlässt solchenfalls 


senders bei 
sichtlich mit vertraglich 
ein 
müchtiet den Kronrath, 
Jachten Bestimmungen Vi 


über die fragliche Materie durch Verorinung in 
Kraft zu setzen, Dieser Wee ist auch mit Bezug 


auf Verträ@e mit fronulen Staaten über Postschiffe 
eingeschlagen worden, und sind die grundlegenden 
eesetzlichen Bestimmungen in dem englischen ktesotz 


Juli 1891 Postschiffe enthalten, 


Dieses Gesetz kann 


vom 21. betr. 
vom Kronrath in Fällen 
für anwendbar erklärt werden, wo die Königin mit 
einem Fremden Strate Verteng 
hat, welcher den Postdienst zwischen diesem fremden 
Staate und dem Vereinigten 
Privilegien von Schiffen betrifft, 
dienst dieses fremden Stantos oder eines britischen 

Ist eins Verordnung 
erlassen, 


einen gosehlossen 
Königreich olor «hie 
wolehe im Post- 
Territoriums thiitig sind. snlehe 
seitens des Kronraths 
während der Dauer der Verordnung 
twa darin enthaltenen Bedingungen, 
und Qualifikationen, für den gedachten Vertrag und 
Stant und für den Postdienst une dio 
Postschiffo, welehe in dem Vertrage genannt sind, 
Die Verordnung selbst, welehe jedenfalls nicht länger 
als der Vertrag in Kraft bleibt, kann vom Kron- 
rath abgeändert und anfgchoben werden: 


so wilt das Gesetz, 
und 
Ausnahmen 


mit den 


fromeon 


jede Vor- 
ordnung des Kronraths ist beiden Parlamentshiiusern 
vorvalesen und amtlich bekannt zu machen. 

Das Gesetz trifft zunächst Bestimmungen zur 
Sicherheit der Privilegien, welehe der englischen 
Post zustehen, Dem Schiffer eines britischen Post- 
welches die Post von einem 
fremden Staates führt, 
eines «dem fremden Staate angehörigen 
die Post ven oder nach einem 


trunsportirt, 


nach oder 


an Bord 


schiffus, 
Hafın 
dem Schiffer 
Pastschitfos, 
Hufen des 


see ie jeder 


des sowie 


welches 
Vereinigten 
an Bord betindlichen Person wird unter- 


Königreichs 


sat, zur Ablieferung an eine andere Person in 
ılom fremdeu Staat» oder im Vereinigten Kimig- 
roieh Briefo im Schiffe zu transportiven, welche 


weder in Posthouteln enthalten sind, welche dem 
Schiffer seitens eines Postboamten des 
Königreichs oder irgend eines freniden Staates be- 


Sendungen seitens der 


Vereinigten 


hindizt wurden, noch in 
Rerierung des Vereinigten Königreichs oder irgend 
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eines fremden Staates bostehen, Mit einer Geld- 
strafe bis zu M, 100, nach Ueberführung im sum- 
marischen Verfahren, ist jede an- Bord befindliche 
Person bedrobt, welehe gegen das gedachte Ver- 
hot handelt, oder einen gegen dasselbe transportirten 
Brief dem Postbeaniten oder Sehiffer auf Verlangen 
nieht ausliefert. Dem Schiffer wird zur Pflicht go- 
macht. dafür zu sorgen, dass alle an Bord befindlichen 
Personen das Verbot einhalten und etwaige Ucber- 
tretungen zur Anzeige zu bringen, bei Vermeidung 
einer Gicldstrafe bis zu M. 100 im Falle vorsätz- 
licher Vorletzung dieser Pflicht. Die Geldstrafen 
fallen fort, wenn die Vebertretung nach dem Recht 
des fremden Staates bestraft werden ist. Auf aus 
dem Vereinigten Königreich gesandte Briefe, anf 
welehe zu Folge des Postgesetzes von 1837 das 
Postmenepol sich nicht erstveckt, finden die in 
diesem Absatz gedachten Bestimmungen keine An- 
wendung. 

Durch Bestellung einer Sicherheit ist es den 
die Privilegien 
Zu diesem Ende 


Postschiffen ermöglicht worden, 
eximirter Postsehiffe zu erwerben. 
hat der Kigenthümer britischer »oder ausländischer 
Schiffe beim hohen Geriehtshofe in London einen 
Antrag einzureichen und, unter Benachrichtigung 
diesem Antrage, folgende 


1. die Beseheinigung eines 
m 


Handelsamts von 
Urkunden vorzulegen: 
Staatssokretürs darüber, dass der Eigenthümer für 
die Abhaltung irgend eines Postdicnstes im Sinne 
eines Vertrages mit einem fremden Staat, auf welchen 
das Gesetz von 1891 Anwendung findet, von "dem 


des 


fremden Staat oder von der Regierung des Ver- 
einigten Königreichs oder einer britischen Besitzung 


bena fide Subsidien erhält: 2. ausreichende Be- 


lige über die Natur des Postdienstes, die Anzahl 


der darin thätigen Schiffe und die Details derselben. 


Der hohe Gerichtshof, welcher auf Antrag das 
Handelsamt und den Rheder zu hören hat, be- 


stimmt alsdann die Art und Hohe der vom Rheder 
dem Gerieht zu bestellenden Sicherheit und bemisst 
die Anzahl and den Tonnengehalt der Schiffe, für 
welche die Sicherheit gelten soll. Hat der Rhedor 
die Sicherheit bestellt, so erlangen damit die mit 
dem Transport der Post für den gedachten Dienst 
thatsächlich beschäftigten Schiffe «lie Privilegien der 
eximirten Postsehiffe. so lange die Sieherheit in 
eenürender Weise aufrecht erhalten bleibt und die 
Zahl und der Tonnenzehalt «der thatsiichlieh ver- 
wandten Schiffe das gerichtlich fostgesetzto Maximum 
Die mit Arrestirungsbefugnissen 
Handelsamt 


nieht übersteigt. 
ausgerüstoten Behörden 
benachriehtigt, welehem Mittheilung von jedem An- 
tras zu machen ist, der die Sicherheit betrifft. 
Halt das Handelsamt die Sicherheit aus ingend einem 
Grunde für unzureichend. su hat es bezüzliche An- 
stellen. welcher 


werden vom 


träge beim hohen Gerichtshof zu 


eventuell Ergänzung der Sicherheit hei Vermeidung 


r 


des Verlustes der Privilegien eines eximirten Post- 
schiffes verfügt. Von diesem Verluste erhalten die 
arrestirenden Behdrden durch das Handelsamt Be- 
nachriehtigung. Eine Abänderung der Sicherheit, 
sei es hinsichtlich ihrer Art oder Höhe, eine Rück- 
gabe ‚lerselben, sowie eine Verfügung über die 
Einkünfte aus derselben bedarf einer Anordnung 
seitens des hohen Gerichtshofes, welehe von dem 
Rheder, dem Handelsamte oder einersonst interessirten 
Person zu beantragen ist. Vor der thatsächlichen 
Zurückgabe der Sicherheit ist jedoch dem helen 
Geriehtshofe nachzuweisen, dass keine Forderung 
anhängig ist, zu deren Befriedigung die Sicherheit 
in Anspruch genommen werden könnte, und dass 
die Rückgabeverfügung zur Kenntniss der arrestiren- 
den Behörden gebracht wurde, Mit der Benach- 
richtigung von der Rückgabeverfügung haben die 
Schiffe der betreffenden arrestirenden Behörde gegen- 
über die Privilegien eximirter Schiffe verloren. 
Die Privilegien, welche den eximirten Post- 
schiffen auf Grund des Gesetzes von 1801 zustehen, 
sind im Einzelnen folgende. An Bord eines in 
einem Hafen des Vereinigten Königreichs befind- 


lichen eximirten Postschiffes kann Niemand ohne 
Haftbefehl verhaftet werden. und vor der Voll- 
streekung des Haftbefehls ist das nachstehende Ver- 
fahren zu beachten. Gehört das Schiff einem 


fremden Staace an und befindet sich am Hafenplatz 
ein Konsulat des fremden Staates, so ist eine schrift- 
liche Anzeige von der Verhaftungsabsieht auf dem 
Konsulat abzugeben und «darin die Stunde zu be- 
nennen, wann das Schiff durchsucht werden soll. 
Befindet sich die gesuchte Person an Bord, so hat 
der Schiffer auf Verlangen dom Verhaftungsbeamten 
die Verhaftung zu ermöglichen. Kann Letzterer 
die gesuchte Person nicht finden, se darf derselbe 
eine Durchsuchung des Schiffes vornehmen, welche 
indessen im Falle eines ausländischen Schiffes erst 
nich Ablauf derjenigen Frist stattzufinden hat, 
welche zu Folge des betreffenden Staatsvertrages 
nach «ler Benachriehtigung des Konsulats verstreichen 
muss. Der Staatsvertrag befindet ferner darüber, 
wio lange «das Schiff zur Vornahme einer solchen 
Verhaftung aufgehalten werden darf. 
ein Schiffer die Durchsuchung, so verfällt er einer 
Geldstrafe von M. 10,000, während das Schiff selbst 
zollamtlich mit Beschlag belert wird. Abgesehen 
von den im Gesetze von 1881 vorgesehenen Fällen 


Verweigert 


darf keine arrestirende Behörde ein eximirtes Post- 
schiff mit Beschlag belegen, weder um die Kompetenz 
eines Gerichts in Seesachen zu berründen, noch 
um Zahlung von Forderungen zu erzwingen oder 
eine Einziehung zu vollstreeken. Ein Gerieht im 
Vereinigten Königreich, welches das Schiff andern- 
falls hätte mit Beschlag belegen können. ist indessen 
genau so kompetent, als wire die Beschlagnahme 
erfolgt, und der hohe Gerichtshof hat auf Antrag 


a= 


die vom Rheder bestellte Sicherheit als Vollstreckungs- 
objekt zur Verfügung zu stellen. Ist ein Schiff 
von einer arrestirenden Behörde mit Beschlaz belest, 
bevor sie davon in Kenntiss zesotzt wurde, dass 
das Schiff «die Privilegien eines eximirten Post- 
schiffes geniesst, so ist die Beschlagnahme gültig, 
jedoch rückgängig zu machen, sobald der Anspruch 
auf die Privilegien eines eximirten Postschiffes dar- 
gethan wird. Hat ferner ein eximirtes Postschift 
auf Erfordern der Zollbchirde eine Hinterlegung 
zu machen, so wird der Betrag auf blosse Anzeige 
der Zollbehiirde der vom Rheder bestellten 
Sicherheit zur Verfügung der Zollbehörde gestellt. 


Huis 


Das Gesetz von 1801 fasst auch den Zoll ins 
Auge, wo ein Staatsvertrag Bestimmungen, welch: 
denen des Gesetzes ähnlich sind, auf ein als Post- 
schiff „sffentliches" Schiff 
ländischen Staates für anwendbar erklärt, und er- 
mächtigt die Königin solchenfalls zu vereinbaren, 
dass für ein als Postschiff verwandtos, öffentliches 


verwandtes eines aus- 


britisches Schiff gleiche Bestimmungen gelten sollen. 
Ausserdem wird der Kronrath ermächtigt, in der 
Verordnung, welehe das Gesetz von 189L auf einen 
tremelen Staat anwendbar erklärt, mit dem ein 
Vertrag geschlossen ist, gleichzeitig zu bestimmen. 
dass das gedachte Gesetz selbst für ein als Post- 
schiff öffentliches Schiff des fremden 
Staates in Anwendung kommen soll. 

Auf eine mehr als M. 1000 betragende Geld- 
strafe kann in England im hohen Gerichtshofe ge- 
klagt werden, weleher befugt ist. die Geldstrate zu 
Für Geldstrafen unter M. 1000 ist oin 
Verfahren vorgeschrieben,  welehes 
über M. 1000 
werden kann. mit der Maassgabe jedoch, dass solehen- 
falls die zu erkennende Strafe nicht mehr als M. 1000 
Im Falle einer Ueberführunz im 


verwandtes 


reduciren, 
summarisches 


auch bei Geldstrafen einzrschlagen 


betragen darf. 
summarisehen Verfahren ist Berufung zulässie. In 
einem gerichtlichen Verfahren auf Grund des Gesetzes 
von 1891 kann eine Zustellung dadurch erfalgen, 
dass das Schriftstück für die Person, weleher zu- 
zustellen ist, an Berd des Schiffes. zu welchem sie 
gehört, beim Schiffer zurückzelassen wird. Bleibt 
eine Geldstrafe, dem Schiffer 
auferlegt, unbezahlt und kann aus der vom Rheder 


welche das Gosetz 


hestellten Sieherheit nieht beigetrieben werden, so 
kann das Gericht, unbeschadet andorer Vollstreekungs- 
mittel, die Strafe durch PHinduny oder Verkauf des 
Schiffes einziehen. 

Ist ein Vertrag mit einem fremden Staate go- 
schlossen, so ist der Kromrath gosotzlich ermächtizt, 
das Gesetz von 1891 auf britische Bosttzungen für 
anwenelbar zu erklären und dabei Ausnahmen und 
sich mit dem 


Mewifikationen anzunnlnen, welche 


vedachten Gesetz vereinluren lassen. Für cine 


Reihe von britischen Besitzungen (Britisch Indien, 
Kanada, Noufundland, Neustidwates, Viktoria, Siid- 
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Australien, Westaustralien, Queensland, Tasmania, 
Neuseeland, Kapland, Natal) ist jedoch Voraus- 
setzung, dass die Regierung der betreffenden Be- 
sitzung dem Staatsvertrage beigetreten ist, Der 
Eigenthümer eines Postsehiffes braueht- keinem 
Kolonialgerichte cine besondere Sieherheit zu be- 
stellen, und soweit es sich nicht um die Verwendung 
der bestellten Sicherheit handelt, steht dem hatroffon- 
den Kolonialgericht diejenige Kompetenz zu, welche 
das Gesetz von 1891 den Gerichten des Vereinigten 
Sullto die goesetzgebende Gewalt 
über die Ausführung 


Kinigreichs giebt, 
einer britischen Besitzung 
eines Vertrages, auf welchen das Gosetz von 188] 
Anwendung findet, eigene Bestimmungen erlassen 
ler erlassen haben, soe kann der Kronmth die 
Wirkung dos Gesetzes für die betreffende Besitzung 
suspendiren oder anordnen, dass die gedachten Bo- 
ohne Aenderunsen oder 
des Gesetzes in 


mit oder 
wie Bestundtheile 


stInmunzen, 
Mulifikationen, 
der betreffonden Besitzung zu gelten haben. 
Damit dürften die wesentlichen Bestimmungen 
21. Juli 1591 betr. 
In wie weit von 


des englischen Gesetzes vom 
Postschiffe wioder gegeben sein. 
(diesen Bestimmungen für deutsche Zweeke Gebrauch 
gemacht werden kann, ist eine Frage, welche von 
den betreffenden deutschen Interessentenkreisen zu 
prüfen ist. Dr. Inhiilsen, London. 


Das Navigationsschulwesen in Preussen. 

Ihe Sitzung dex Abgoordnetenhatwes vom 24. Fehr. {ht 
hat die Hoffauneen der Lehrerschaft wieder ausserordentlich 
herahgeestimint, könnte Wandel 
In ausserordentlich warmer, geschickter und über- 


nur ein Nachtrags-Erat noch 


schafften, 
sengungsveller Weise sind die Herrn Abguordoete ürgensen 
and Ehlers für diese nautschen Anstalten der deutschen Sew- 
küste eingetreten, und die Lehrer sind ihnen zu grossım Danke 
werpfliehtet, Leder kowate aber der Herr Handelsmmiaister mur 





im vorigen Jahre gzelen 
hatte. „Ich erkenne an“ Minister von 


wörtlich, „dass die Gehälter der Navigationsschullehrer in der 


» Anwar? zehn, wie er Sie 
acute Jerlepsch 
That ausserordentlich gering sind and dass es dringenel 


winsehenswerth wärs, sie anfeubossern Im weiteren 
Vorlauf der Rede heisst ex dom, dass die ungünstige Finanz- 
diesem Jahre eine Anfbesserung wiederum nicht ge- 
stattet, Speier hemerkte Alg, Esnern: der Hery Handels- 


wewisa nit Allem, was hier gesagt tod gofordert 


irre Im 


milister sf 






tundea, aher nicht er, sondern der Finanzeimister 





wink, live 


hat die Entschetbang; halten wir also dis Reden noeh amal, 
wenn Phere Miguel ca ast. Und der Heer Haselelsinmistor 
erwidert: dass bey omit dem Herin Finanzminister über cies, 


was fir die Sehnen zu fordern mel zu gewähren ist, nicht 
inner einer Meine lin, ist mmtürlich.“ 
Sa fen die Navigationslehrer denn wieder loor ans, 


tia fasst sie in ihrer ulrüie enden Lage, in doer wrethechafrlicl.n 
Mir os von TOU Mk, welehus las Gehalt 
ler Sehuidemer m vr MR, Mies Gehalt 
Viet isa 


Staatsexamen: das 
Eintritt als 


us Al iungsy 





ulertefit. 


Iekisumen Sieh, mielnlen sie dr 


Steneftnnttperxänmen,  welehs gum Fiupehrizet 


hopechtivt, dus Sehifferexsenen, ow Titec chive Bervehtieung zum 
Fibro ven Sebiffen jeder Grösse in allen Men giebt, mel 
las Navigationslehrersxanmou, welche eine Prüfling fiir da 
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höhere nautische Lehrfach ist, abyelegt halen, Manche haben 
auch noch die Prüfung zum Reserve-Offizier gemacht: sie 
stehen im Begriff zum Kapitin-Licutnant befördert zu werden, 


oder sind es schon. wenn sie in diese traurige Stellung auf- 


rücken: alle sind sie in vorgerückten Mannesjahren. Wenn 
man hier keine wahrhafte Bedrängnis anerkennt, keinen 


Zustand, der zu einem ausnahmsweisen Eingreifen nöthigt, dann 


muss man an «lem tierechtigkeits- und Billigkeitssinn ine 
werden. 

Nein, cs ist nicht das Princip der austeichenden Gerech- 
tigkeit. welches zur Geltung kommt, wenn man in diesem 
Etat Duschschnittsgehalt der Baugewerkslehrer erfreu- 
lichenweise auf 4200 .# erhöht, das Hüchstgehalt der Navi- 
gationslehrer aber auf 300 ,# stehen lässt, obwohl die letz- 
Das Höchstgrhalt 


Ay der Zuschuss 


das 


teren noch einen höheren Rang haben. 
der Baugewerkslebrer betiigt jetzt 4500 
zum gewerblichen Unternehrswesen ist mn 140000 4 erhöht, 
Navtsationsschulen haben von dieser Summe nichts 
Hierbei wird man an die Worte des Abg. Ehlers 


wird mit unsern male 





wher che 
hekompnen, 
erinnert: „Bei manchen Gelsgenheiten 
tischen Interssen grprahlt, aber die That folgt den Wor- 
ten reacts’ 
Bet 
ans dem Grune erfolyt, 
früheren Gehältern finden, 
wit Recht, „man dürfe bet 
<0 fange mehr mit der Aufhesserung mehr warten, bis 


Atfbessertine mit 
noch Lehrer 
meinte der Abe. 
Navigationslehrern 


Baugewerkslehrern ist die 
weil sich ner schwer 
Nun 


den 


den 


zu dem 
Ehlers 
wicht 
auch hier keine tüchtigen Lehrkräfte mehr gefunden wenlen 
können,” Bet der Bemessung der Gehaltssätze der Richter, 
Gymnasiallehrer und anderen Beamten ist bislang die Frage 
nach dem Zustrem zu diesen Stellen aus der Erörterung fern 
gehliehen: wollt» man die Höhe des Gehalts nach dem An- 
seht ven Kräften hauptaictilich bemessen, so wünte sie hei 
den Riehtan und Gymnasinllehrern ausseronlentlich nivlrig 
ausfallen, deun es geht so viele Referendan: und wisenschaft- 


liche Hülfslehrer, dass man sie kawm alle unterzabringen 
weiss, Will man indess bei den Navigationslehrern auf diese 


Verhältnisse Rucksicht nehmen, 306 muss man sagen, dass es 
show am Material zur Besetzung der Lehrerstellen gefehlt 
hätte, wenn man die Bedingung des Eintritts in das Navi- 
vathonssehulfach nach dem Begulativ aufrecht erhalten hatte: 
danach soll der Bewerber mindestens acht Jahre nach dem 
In diese Zeit fälle 


der 


Wo. Lebensjahre zur Ser gefahren haben. 
Besuch der Steucrmannsklassen, die Dienstzeit hei 


dann der Prauch der Schifferklisse, 


der 


Marine, former der hän- 
fier und nothwendige Landanfenthalt nach dew einzelnen See- 


reisen, os dass der 
32. Lebensjahr zurückgelegt haben muss, um allein diesem 
verlameten Mindestmanes der Seefahrtzeit zu geniiven. Nur 
indem man in sehr vielos Fällen die im Regulitiv festgesetzte 
Forderung herabminderte und Ausnahmen zuliess, ist es üher- 


sanpt nidelieh gewesen, die néthigen Kräfte zur Besetzung 
I 5 x & K 


Aspirant bei seinem Eintritt schon (las 


der Lehrersteilen zu gewinnen. 
Vielo batten ihre Hoffnung auf dien Etat gesetzt. Sie hatten 
verneint, ihr Höchstehalt von 3300.74 könne unmmglich unter dem 
niedrigsten Gehalt der bremer Navigationslehrer bleiben, de bis 
an ONE steigen, Sie meinten. auch für sie hätte die Be- 
eränsdung der Gehaltshetriige ihrer bremer Kollegen ihre Beden- 
tune. dass nämlich das Mindestgrhalt der Navigntionslehrer höher 
als dasjenige der Gymnasiallehrer sein müsse, weil sie in rel 
feron ‚Jahren in ihr Amt rinträten, dass aber das Wchstgehalt 
demjenigen der Gymnasiallehrer gleich sein miisse, weil sic 
in wissenschaftlicher Beziehung ihnen gleich ständen. Diese 
Hoffmunzen haben sich nicht erfüllt. 

Die jüngeren Lehrer hatten gemeint, auch sie würden 
jetzt zu ordentlichen Lehrern ernannt werden. Man wunte 
“ine Einrichtung schaffen, dass das System der Titular-Navi- 


vationsl-hrer, das früher nicht war, aufgehoben werde, dass 





jede Klasse: die Vorklasse, die Steuermauns- und Selsffer- 
klasse alle Lehrer 
in allen drei Klassen Denn die Titu- 
lar-Navigntionslehrer befürchten, dass im Verlaufe der Zeit, 
wenn alle 21 Vorschullehrerstellen erst ganz oder beinahe 
ganz mit Titular-Navigationslchrern hesetzt sind, sie gar nicht 
mehr in ihr eigentliches Amt aufrücken, Wie sollten sie auch, 
Es sind 20 Navigationslehrer da: mimmt man an, dass von 
diesen Stellen in jedem Jahre eine Vakanz eintritt, so nitisste 
der letzte der Aspiranten, deren Anzahl vielleicht 6 heträgt 
c= 6 + 21 dh. 27 Jahre warten, bevor er seine eigentliche 
Berufsstellung erlangen würde. Hierbei ist allerdings der Ao- 
gang unter den Aspiranten und Tit. Navigationslehrern nicht 
in Rechnung gezogen: aber auch unter Berücksichtigung die- 
käme immerhin noch Wartezeit von 20 
Jahren heraus. Der Aspirant, der Mitte der Dreissiger zum 
Navigationsschulfach überginge, hätte Aussicht als alter Mann 
von 55 Jahren Navigationslesrer zu werden, bis dahin intisste 
er mit einem. Höci.steehalt von sage und schreibe 2100.4 


(nach den neuen Dienstalterstufen: 300 4 von 3 zu 3 Jahren) 
auskommen, Man brauchte nur daran zu erinnerm, dass die 
Directoren der Gymnasien selten später als mit dem 40sten 
Lebensjahr zur Anstellung kommen, um die ganze Trust- 
losigkeit dieser Lage einzusehen und zu erkennen, wie sehr 
der Herr Handelsminister Recht hatte, als er sagte, dass die 
Gehälter der Navigationslehrer ausserordentlich gering seien, 


ihren Ordinarius bekommen würde, aber 


zu unterrichten hätten. 


ses letzteren eine 


Wer in ss späten Jahren, am Rande des Greisenalters, 
in seinen Beruf eintritt, wie kaun deiselle noch sene Aufgals 
im Lehrfich im vollem Maasse füllen? Wie kann derselle 
die Neueinrichtangen im Schifffahrtsbetriebe, wo von Jahrzehnt 
zu Jahrzehnt umgestaltende Aenderungen vor sich gehen iman 
denke nur an die riesigen Schnelldampfer, an die Viermaster, 
an die Tarkdampfer, Fischdampfer und Walriickendampfer) 
aus eigener, lehandiger Anschauung und Erfahrung kenuen” 

Seit Gründung des Reichs und langer sind die Navigatinus- 
lehrer ganz Alle anderen De- 
amtenklassen sind im Gehalt ganz bedeutend und sugar mehr- 


und gar übersehen worden. 
fach gesteigert, aher die bescheiden am Wege stehenden Navi- 
zationslehrer sind nicht allein am Einkommen nicht gebessert, 
sondern, um das Manss voll zu machen, uoch hedentend ver- 
schlechtert worden. Früher wurden sie 
Jahren mit 2700 4 angestellt, jetzt erst nach zehn wid mehr 


nach zwei his dr 


Jahren. Mindestens hahen sie einen Gehaltsausfall von 7 x 
WO A gleich rund GOOD 4 erlitten. Es that nicht gut, wenn 
die preussische Lelimerschaft in der Nautik mit 
Existenzsorgen zu kämpfen hat. wem sie sich stark zurlick- 
gesetzt sieht, wenn die Berufsfreudigkeit dabinsivcht. Die 
Finanzlage hat es gestattet, für die Aufbesserung der Genälter 
sie hat 


schweren 


der Gymnasiallehrer gewnltige Sumimen aufzuwenden; 
erstattet, dass die Baugewerkslehrer bedeatend besser gestellt 
werden: sie wird auch die Verausgahung von etwa 30000 A 
Die bedringte Lage dieser Herren 
anerkannt 


für 50 Lehrer gestatten. 
dem Herr Handelsminister 
ganze Haus der Abgeordneten hat unzweidentig zu 
bet der Fonde- 


ist von ausdrücklich 
und das 
erkennen gegehen, dass es den Terr Minister 


rung des Fachschulwesens unterstützen werde. Pring Ilein- 


ein Seefahrer ist, Cagte nenhel, wir stünden 
unter einen grossen Zeichen, das Zeichen Wilhelm II. 
Nun, Wilhelm IL, ist em deutscher Fürst, der das Meer lieht, 
Mehr noch wie sein berühmter 


rich, der anch 


“Ss Say 


wie Kemer und dev es kennt. 
Abnherr, der rss» Kurtiinst, der seine Kriegsschiffe nach 
dem schwarzen Eadtheil Macht und 
Einfluss zu mehren, hat Preussens jetziger König die Neienug 
für nautische und maritime Dinge. Wenn nun Diejenigen, 
die diese Ding: pflegen und lehren, in su schwerer Bedrängnis 
gelassen werden, dass sie mit Sorgen und Nöthen zu kämpfen 


sandte, um Preusseus 


haben usd sogar die Besorgniss Platz greift, sie könnten unter 


den dentschen Navigationslehrerm wegen der ihnen zu Theil 


Wenlenden weit geringeren Belohnung ihrer Dienste zu den 


Navigationslehrern zweiter Klasse gerechnet werden, dann 
Hetht ihoen nichts anderes übrig, als vertrauensvoll nach der 
höchsten Stelle zu blicken und zu hoffen, dass nicht zugegeben 
nähmen unter den An- 


minder bewertete 


werde, Preussets nautische Anstalten 
stalten der deutschen Seruferstaaten 


Stellung ein. 


BITTE 


Deutscher nautiseher Verein. 


Vereinstag in Berlin am 26. und 27, Febraar, 


(Zweiter Tag. 

Der Vorsitzende, Herr Geh-Rah. Sartori eröffnete die 
Stzung mit einigen geschäftlichen Mittheilungen. U, A. theilte 
er mit, Schiffhaumeister Johns demnächst in der 
„Hansw* eine Arbeit über vine einfache Stabilitätsbestimmung 
(der Vorsitzende) besonders 


das dei 


veröffentlichen werde, welche er 
der Berücksichtigung von Seiten der Rheder und Kapitän 
empfehle. Sodann erhielt der Ingenieur in Germersbansen, Ver- 
treter der Berliner Maschinenhau-Action Gesellschaft, vormals 
Schwartzkopf in Berlin das Wort zu einem Vortrage über den 
von dieser Firma erfandenen Elektrischen Nacht-Signal- Apparat‘, 
An der Hand einer Anzahl sorgfältig ausgeführter Zeichnungen 
und unter Zuhülfenahme eines im Saale aufgestellten Apparates 
erklärt» der Vortragende die Eigenschaften des letzteren, desien 
sinnreiche Konstruktion es erinäglicht, durch Verstellung eines 
einzigen Hebels gläichzeitig vine beliebige Anzahl weisser und 
röther Lichter zum Brennen zu bringen, su dass mit einem 
rinzigen Druck jedes beliebig» Signal vorgeführt werden kann. 
Nachdem dann eine Kommission von fünf Mitglieder erwiihlt, 
welche sich mit der Abänderung der Scenmunserdaung he- 
schäftigen sell, wurde zum nächsten Gegenstand der Tases- 
ordnung übergegangen: Baltic Coal Charter. (Da die Angelegun- 
heit nicht speeifisch nautischer Natur ist, so übergehen wir 
diesen Punkt, 

Zu S der Tageserdoung: 
Einriehtungen für die Sicherheit der Schifffahrt an den deutschen 
a. Der Nautische Verein zu Danzir 


Anträge anf Herstellung von 


and benachbarten Küsten. 
beantragt, der Deutsche Nautische Verein möge erneut darauf 
hinwirken, dass der Westmolenkopf zu Neufahrwasser eine 
Beleuchtigung, etwa dureh ein festes grünes Feuer, womöglich 
durch einen Leuchtthurm, jedenfalls aber dumh eine ent- 
sprechende grüne Laterne erhält. 


Zur Begründung dieses Antrags weist Kapt. Lierau, Danzig, 
Referent für denselben, darauf hin, dass derselbe bereits anf 
dem vorfihrigen Vereinstage angenonmen and unterm 13. Mai 
v. J. Minister der öffentlichen Arheiten unterbreitet 
worden ist, Anch ist, wie der Danziger Nantische Verein 
mittheilt, am 14. März 1802 ein diesbezügliche Antrag des 
Vorsteheramts der Kaufmannschaft zu Danzig an den Herren 
Regierungsprisidenten zu Danzig gestellt, von welehem unterm 
3. November 1592 mitgetheilt worden ist, dass der Westmolen- 
kopf einen, mehrere Male im Jahre zu erneuerniden weissen 
Anstrich erhalten solle, am in dev Dunkelheit sichtbar 
zu sein, dass aber die kostspielige Unterhaltung eines ständigen 


Feuers nicht zur Ausführung kommen könne. 


dem 


hessen 


Der Antrag wird angenommen. 


stellt den Antrag, 
wolle, in 


Stettin 
beschliessen 


bh. Der Seeschifferverein zu 
dass der Deutsche Nautische Verein 
Anbetracht der häufigen Unglücksfülle und Havarien und Total- 
verluste, welche der Schiffahrt dadurch erwachsen, dass die 
Oderbank ungenügend gekennzeichnet ist, die Regierung auf- 
zufordern, bei der Oderlauk ein Feucrschiff auszulegen, da die 
jetzige Beleuchtung durchaus ungenügend ist, 


Der Antrag wird mit grosser Majoritat angenommen. 
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vo, Ihe Nautische Gesellschaft zu Stettin beantragt, der 
Deutsche Nautische Verein wolle beschliessen, durch Vermitte- 
lung des Herrn Reichskanzlers bei der schwedischen Rogierung 
dahin zu wirken, dass an der Nordostspitze der Insel Oeland, 
hei Kehsnäsudde ein neues Feuer errichtet werde, ferner dass 
Geland, sowie bei Hufondskür an 


auf der Ostseite der Tusel 


yevigneten Stellen Nebelsirenen errichtet wenlen. 

Zur Begründung dieses Antrags wird Seitens des Referenten 
Kapt. Frentz, Stettin, ausgeführt, dass in der Befeuerwng der 
Inset Orland, zwischen Oelands Qestre und Oelands Norra vine 
Strecke von TS bis 20 Meilen vollständig unbelenchtet ist, und 
dass diese Lücke in der Befeuerung durch Errichtung eines 
Feuers hei Kehsniisudde ausgefüllt werden kann. Der Verkehr 
drängt sieh, so wird gesagt, an der Küste (elands und nament- 
lich an der Nordspitze zusammen; das hier vorhandene» Fener 
genügt nicht, weil es durch Waldungen verdeckt wird wid 
vahe der Küste (10 his 12 Meilen nicht zu sehen ist. 


Der weitere Antrag Stettin, bezüglich der Errichtung vom 
Nehelirenen an verschiedenen Stellen der 75 Meilen langen, 
flachen und viele Untiefen zeigenden Küste von Oeland. wind 
von Referenten lebhaft 
als durchaus nothwendig, da sieh an der Küste, 

Nebel herrscht, kein einziges derartiges Warnungssienal befindet; 


befürwortet, derselbe bezeichnet os 


wis Fiiufig 


namentlich wird os für nötkig gehalten, die an der Ostseit: 
Orlands vorhandenen Leuchtthürme mit solchen Apparaten zu 
versehen. 

Auch dieser Antrage findet eingehende Befirwortung dir 
Herren Hartınana, Lamm, Frentz. 

bier Vorsitzende macht darauf aufmerksam, dass man bei 
Anträgen an das Reichskanzleramt, welche die Einwirkung 
bei einer fromden Regierung bertingen,  präcise Fonlerungen 
stellen und bittet er nach dieser Richtung hin, um 
Vervollstiindigung des Antrages 

Kapitän Hartmann aad Kapitän Frentz treten nochmals 
warm für den Antrag ein. Letzterer bezeichnet dann drei 
Punkte, wo Sirenen aufzustellen sind, 


mise 


Der Antrag wird angenommen, — Damit ist die Tages- 
ordnung erledigt. 

Sedaon macht der Vorsitzende nech einige geschäftliche 
Mirthoilungen, sowie eine solche betreffs Heranbildung eines 
entsprechend guten Nachwuchses der Schiffsbemann ungen, 

Letztere Veranlassung zu Fingerer Unterhalteng. 
Herr Laeisz, Hamburg, herichtet, dass die Hamburger Segel- 


schiff-Rhedereien sich verpflichtet hätten, unbefahrene Schiffs 


giebt 


jungen aufzunehmen dass man aber die katserl, Marine-Ver- 
waltung veranlasem möge, ihrerseits Massregehs einzuleiten, 


mehr Steff zu künftigen tüchtigen Seeleuten koran zu schaffen. 
Herr Wessels, Bremen, 


Schiffsjungen-Meldestelle von der Handelskammer eingerichtet ist, 
zweiten LIS 


berichtet dass in Bremen eine 


welehe gut funetionire, im ersten Jahre 58, im 
im dinitten 158 Jungen angestellt habe, 
Kfvetten-Kapt. Thiele, Delegirter des Reichs-Marineamts, 
konstatirt, dass auf der Marine auf unbefabrene Land- 
leute zurückergriffenen werde, um das erforderlich» Matrosen- 


schon 


Materia! herbeizuschaffen. 

Zum Schluss giebt der Vorsitzende eine Cebersicht über 
die Verhandlungen des Vereinstages, dankt den Herren Re- 
gierung®-Delegirten, welche der Versammlung ihre Theilnahme 
so lehhaft bewiesen haben, sowie allen soustigen Theiluelunern 
an der Verhandlung und schlivsst sodann den 25. Nautischen 
Vereinstag mit einem Hoch auf Se. Majestät Kaiser Wilhelm IT. 


in Welehes die Anwesenden kräftige »instimmen. 
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Versuche mit Masutfeuerung. 

Wihrend des Besuches des Kaisers in Wilhelmshaven 
im verflossenen Monat. wurde demselben, wie die „W. Z,* 
»chreibt, ein Torpedolioot „S 22° vorgeführt, welches nach 
dem System des Ingenieurs der itnlienischen Marine, Cay. 
Cuniberti, der im Auftrage des Reichsmarineamts im vorigeu 
Jahre hier längere Zeit anwesend war, am seine Erfindung 
einzuführen, mit Brennstoif, dem sog. Masut 
(Potrolewnriickstind), geheizt wird. Die Resultate, welehe 
durch die hiesigen Versuche mit diesem Heizsystem gewonnen 
sind, sind augenscheinlich sehr zufriedenstellend und haben 
auch bereits dahie geführt, dass man der Petroleumheizung 
grissere Aufinerksamkeit schenkt, Es wind jetzt ein zweites, 
neuers Torpedoboot in derselben Weise eingerichtet und das 
Keichsmarineamt beabsichtigt ausserdem, einen höheren Marine- 
teehniker nach Italien zum Studium der Heizung mit flüssigem 
Brenumaterial, wohl namentlie,, auf grösseren Schiffen, zu 
senden, Es sei beinerkt, dass die italienische Marine ihr älte- 
res Panzerschiff „Affondatore* mit dieser Heizung versehen 
hat. Das Wesen der „Masutfeuerung‘“, wie sie kurz genannt 
wird, besteht in der Hauptsache darin, dass der fltssipe, in 
ausserordentlich diehtschliessenden Behältern (Tanks) enthaltene 
Brennstoff "mittels eines feinen Dampfstrahles durch einen 
Lesonders konstrairten Brenner 'n die Feuerbüchse des Kessels 
geblasen wird. beim Austritt aus dem Brenner nach allen 
Richtungen zerstäubt und mit äusserst lebhafter Flamme, 
welche die inneren Kesselwandungen und Rohre umspielt, fast 


fliissigem 


ohue jode Rauchentwickelang verbrennt und dabei eine raschere 
and ungleich héhere Dampfentwickelung erzeugt, als dies bei 
fester Kohle und Kesselbedienung zu erreichen ist. Die Vor- 
theile dieser Kesselheizung liegen auf der Hand. Man spert 
guz erheblich an Personal, da ein einziger Mann im Staude 
ist, den Dienst vor mehreren Kesseln gleichzeitig zu versehen, 
tie Dampfentwickelung durch blosse Stellung des Zuführungs- 
hahnes zu ngguliren und, was sehr wichtig ist, ganz zu unter- 
brechen. Ferner ist die Abwesenheit von Rauch vem Vortleil, 
der namentlich bei Torpedoböten sehr zu schätzen ist, deren 
Yerrüther sehr häufig der aufsteigende Kohlenrauch wird. 
Versuche mit flüssigem Brennstoff sind in Italien in grossem 
Umfange gemacht worden und haben dahin geführt, dass zu- 
nächst «ine Anzahi von Torpedohöten vollstundig mit dieser 
Heizeinrichtung verschen ist. In Frankreich ist man auch 
nicht unthätig gewesen und bat sogar einen Kreuzer hierfür 


eingerichtet und Versuche über die Explosionsfiihigkeif des 


flüssigen Heigmaterials durch Auschiessen der Tanks ange- 
stellt, Jedenfalls ist die Anwendung flüssiger Brennstoffe auf 


Krisypschiffen in einem Stadium angelangt, wo man ihre Ver- 
vollkonunnung, ungeachtet mancherlei Bedenken, anstreht. Wie 
weit sie sich in unserer Marine Eingang verschaffen wird, 
Unsere Marineverwaltung 
ist ja stets bemüht, das Beste zu erproben und zu wählen 


ist wohl noch nicht vorauszusehen. 


und oes ist auch anzunehmen, diss die Masutfeueruag für 
unsere Marine ven Bedeutung werden wird, d. I. insofern, 
neben der cigentlichen Kohlenfenerung eingerichtet 
wird, um ie lesenderen Fällen, wo 
Erzielung vorübergehender Kraftlestungen handelt, wie sie ja 


von Teorpelsfahrzengen häufiger gefordert werden, angewanlt 


eis sie 


es sich nm die rasche 


zu werden, 


Gerichtsentscheidungen. 

Entscheitungen des Reichsgerichts, Nach Art. 446 Als. | 
des Handelsgesetzhuches kann ein zum Algehen fertiges Schiff 
wegen Schulden nicht mit Beschlag belsgt werden: diese Be- 
stimmung tritt jedoch nicht cin, wena die Schulden zum Be- 


Iufe der anzetretenden Reise gemacht worden sind, In Bezug 


auf diese Bestimmung hat das Reichsgericht, 1. Zivilsenat, durch 
Beschluss vom 15. November 1593 ausgesprochen, dass dieselhe 
sich anf alle ohlientonsschen Ansprüche gegen den Rheder und 
auf alle Schiffsschulden (Art, 747 fle. H.-G.-B.) bezieht und 
dass die Verpflichtung des Schiffers geremüber dem Ablader, 
nach Beendigung jeder einzelnen Ablulung dem Ablader ohne 
Verzug ein Konossement darüber auszustellen, zu den Sehulden 
gehört, welcho zum Behuf der anzutretenden Reise gemacht 


worden sind, 
A 


Vermischtes, 


Neue Monstredampfer für die White-Starlinie. Der New- 
Yorker Vertreter dieser Dampfergesellschaft hat in einem an 
die New-Yorker Dock-Verwaltung gerichteten Schreiben die 
Forderung gestellt, es möchte der Gesellschaft hinfort ein 
grösserer Dockraum zur Verfügung sestellt werden. Er he- 
gründete dies Verlangen damit, dass die Gesellschaft mit dem 
Plan umgehe, einen neuen Dampfer von 640 Fuss Länge zu 
bauen. Der Abschluss für diesen Dampfer kann jedoch nicht 
eher erfolgen, als bis die Direktion die Gewissheit erlangt, 
in Besitz eines Anlegeplatzes für dieses Ungethüm zu kommen, 
Tas neue Boot würde demnach noch 43° länger sein als die 
Campania’ und en. 140° länger als der „Fürst Bismanck* 
werden. Trotz ungemügender Dockeinrichtung hat die Linie 
im Vorjabre 900000 Tons-Laclang befördert und en. 100000 
Tons Kohlen in New-York eingenommen, Die Handhabung 
dieser Güter in New-York kostete des Gesellschaft 450000 8, 

Magnetische Stürme. Wahrend der inder zweiten Hälfte des 
Monats Februar stattgefundenon Nebelperiode, konnte man 
vielfach mit anbewaffneten Augen einen Sonnenfleck benbach- 
ten, Wie bereits friiher beohnehtet, trat auch diesmal gleich- 
des Sonnenflecks 
Störung der Deklinationsnadel ein, so um 3 h Id m. p. m. 
am 20. Februar eine starke Ablenkung die 27 Stunden danert. 


zeitig mit dem Erscheinen eine erhebliche 


Dann trat, 24 Stunden nach Ablauf des ersten, ein nach. star- 
kerer mazuetischer Sturm auf, dey sein Maximum um 3h jr an. 
am 23. Februar erreichte, 

Befreiung der Lustyachten vom Musterungszwange. ler 
Senat der Stadt Hamburg hat cine Verordnung erlassen, woe 
nach die §§ 5-23 der Smanamns-Ordnung auf Lustyachten, 
welche in offene See gehen. und sofern die Musterung der 
Mannschaft nicht beantragt wird, auch daun keine Anwendung 
findet, wenn diesellen von der ihnen ertheilten Befugni«s zur 
Führung der machen, Wind die 
Aumusterung vom Schiffer bei dem Seemannsamte beantragt, 
so ist dieselbe zulässig. doch ist solchenfalls allen Bestimmungen 


Reichsflagee Gebrauch 


der §§ 5—23 der Sormanns-Onlnung zu genügen, 

Annahmebestimmungen für die Seefischerel-Fahrzeuge. 
Nach einer vom Senat der Stadt Hamburg erlassenen Verord- 
nung finden die §§ 40-52 der Seemanns-Ordnung auf die in 
Hamburg beheimatheten Fahrzeuge keine Anwendung. 

Flüssige Feuerung für Tankdampfer. Die Wahrschrinlich- 
keit, dass die Tankdampfer in Zukunft anstatt Kohlen flüssiges 
Heigmaterial verwenden werden. hat sich, wie die „Shipping 
Gaz,“ schreibt, durch den Erfolg des auf dem Baku Stan- 
dard” kürzlich gemachten Versueles, sehr orheblich vergrüssert, 
dieses vor einigen Wochen vom Wear ahgegangene Schiff ist 
Feuerstellen Apparat zum 
Verhrenaen von Oel versehen, der unter den Seclouter einige 


mit einem an «den angebrachten 
Bestürzung hervangerufen dat, weil er es dem Dampfer ers 
imöglicht hat, ohne Heizen Das Schiff ist 
wohlbebalten in Philulelphia angekommen, hat sich trotz des 


in See zu gehen, 


anwerondentlich schweren Wetters wihrend der Reise vorzür- 


paw ~~ 


lich gemacht und bei der Erzeugung von Dampf vermittelst 
des neuen Heizmaterials keinerlei Schwierigkeiten gehalt. 
Der Versuch ist von entsehiedenem Erfolge gekrönt worden 
und der Dampfer wird daher in Zukunft Oel zum Heizen ver- 
wenden. Für div Taukdampfer ist die Neuerung von grosser 
Wichtigkeit, da das Oel billig ist und die Kosten für das Hei- 
zen gespart werden, Mit der Zeit werden ohne Zweifel auch 
andere Dampfer die Neuerung verwertben, wenn sie darauf 
rechnen können, dass den Haupthandelsronten entlang mit 
Sicherheit auf Oelvorrithe gerechnet werden kann, dass dies 
der Fall ist, dafür dürften die grossen Oclsyndikate wohl sorgeu. 


Lecktücher für Torpedobonte. Lie englische Admi- 
mlität bat den Befehl ertheilt, in das Inventar der Torpedo- 
heote 3, Klasse je zwei Leektücher pro Boot in den Dimen- 
sonen ILS xX1’2 m und 2%: 

Bisher hatten diese Fahrzeuge keine speciellen Mittel, am 
Wassereinbrüchen, die durch Kollision oder andere Ursachen 
entstanden, zu begegnen. 


“1.8 m einzustellen, 


Durch die Ausrüstung derselben 
init Laektiichern ist nunmehr einem schon seit lange gefühlten 
Bedürfnisse abgehalten, und die Mögliehkeit des Eintrittes von 
Katastrophen bei Unfällen dieser Fahrzeuge verringert worden. 
(„Army and Navy Gazette.*) 


Hydrographische Mitthellunges. Tie vom hydrographischen 
Amte in Washington herausgegebenen Eisberichte bringen Be- 
obachtungen his zum 13. Februar. Feldeis wurde am diese 
Zeit siidlich berunter bis zu 46° 25 N und 64° W. L gm 
teoffen, Nördlich dieser Position, namentlich im SW der Ban- 
querean-Bank soll schweres Feld- uud Pacheis treiben, das in 
der Zwischenzeit schon erheblich nach Süden versetzt 
dürfte. Die britischen Dampfer „Khiv® und „Madura“ 
sind ins Eis gelaufen und haben Schaden genommen. Am 
1%. Februar wurde bei den Hebriden cine Flaschenpost auf- 
gefunden mit einer Bleistift-Notiz: September 1800. Sinkend 
mitten im Ocean, „Horm Head; Kollision init Bisherg 
Steuermann. Der Dampfer, Horn Head verliess Hampton Bonds 
am 20, August nach Dublin und ist erst dann verschollen, 


weiter 
sein 


Nautische Rundschau. 

Herr Konsul Otto Schliek wird am 16, März in London 
in der Frühjahrsversammlung der Institution of Naval Architects 
einen Vortrag, betitelt: „Weitere Untersuchungen hinsichtlich 
der Vibration der Dampfer,“ halten. 


* 
. 


Nach Beschluss des Aufsichtsraths der Hamburg-Amerika- 
Pavketfahrt-Aktien-Gesellschaft wird Linie für 
das (ieschäftsjahr 1803 keine Dividende verteilen. Der auf 
4 Mil. berechnete Geschäftsgewinn soll zu Abschreibungen 
verwendet werden. Wenn mau in Betracht zieht, 
ganzen abgelaufenen Geschäftsjahre die russisch» Auswanderung, 


nischen diese 


dass im 


welche 50 pCt. der Emigration über Hamburg zu bilden pflegte, 
durch die Hamburger Behörden ahgesperrt war u, in Folge der 
Quarantiinen, hauptsächlich derer in West-Inlien, siebzehn Schiffe 
hier unthätig aufgelegen haben, muss das Ergebniss befrindigen. 
Eine Dividende stand, wie wir schon zu Ende des vorigen 
Jahres mehleten, nicht zu erwarten. 
Vorsicht zeugt die Abschreibung, wozu der gesammte Rein- 
gewinn im Betrage von vier Millionen verwandt wurde, Es 


Von hewährter grosser 


ist zu hoffen, dass nach den beiden in Folge ausserondentlicher 
schwieriger Verhältnisse crtraglosen Gesebiiftsjahren eine Aera 


eaten Aufschwungs und gröüsserer Prosperität beschieden 
sein wird, 
“ 
” * 
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In Genua ist eine neue Dampferlinie ins Leben gerufen 
worden, für den Dienst zwischen diesem Hafen und dem 1a- 
plata. Die Expeditionen werden alle vierzehn Tage stattfinden. 
An der Spitze des Unternehmens stehen die Herren Repetto 
und Mazzino, 


* « 
* 


Als das neue französische Schlachtschiff Bayard am 
1%. vor, Monats seine Probefahrt ablegte, entdeckte man zwei 
Stunden nach Abfahrt von Toulon, dass das Schiff schwer 
leckte, Trotzdem sofort die Pumpen ang:setzt wurden, stieg 
das Wasser im Raum fortwährend, bis schliesslich das Deck 
des Proviantraumes überfluthet wurde. Das Schiff, welches 
bestimmt war, nach der Station in den chinesischen Gewässern 
zu dampfen, musste schleunigst zurückkehren und soll zu- 
tiichst einer Besichtigung unterworfen werden. 


* 7 
* 


Aus Baltimore wird gemeldet, dass für Rechnung eines 
Zeituigsunternehmers in Chicago zwei Aluminiumboote eigen- 
artigor Konstruction erbaut werden, welche Ende dieses Mona- 
tes fertiggestellt und dann nach dem nördlichen Russland ver- 
schifft werden sollen. Die Fahrzeuge sollen, wie man erfährt, 
dazu dienen, um eine Expedition, die dem Polarforscher Peary 
den Rang ablaufen soll, nach der Polarregion zu befönlern. 
Die ganze Angelegenheit wird bis jetzt geheim betrieben. 


» * 
* 


Versicherungsnachriehten. Die mehrfach vorgekom- 
menen Fälle von Selbsteatziindung der von Neu-Siid- Wales ver- 
schifften Kohlenladangen haben in jüngster Zeit bei den Ver- 
sicherern ein gewisses Misstrauen gegen solche Verschiffung 
errert. Zwei Schiffe, welche mit solchen Ladungen von New- 
castle N.S. W. nach Kalifornien bestimmt sind, wurden auch 
in voriger Woche wieder zur Rückversicherung in den Markt 
gehracht. „Genista® am 7. Dezember nach San Francisco und 
„Beerhlank* am { Dezember nach San Diego. Von den früher 
schon aufgeführten Schiffen notiren: „Afon Cefni! & „Sedfield* 
Th ti, Ankunft des einen Schiffes 60 6. „Broomhall® 40 6., 
Somali 20 6, „Bombay“ 20 6. D. „Roma* 40 G. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Hamburg, den 6. März 1894. Als neues Mitglied wurde 
Herr Franz Sander aufgenommen und forner Herr Schiffshau- 
meister Johns Zur Aufnahme vorgeschlagen. Der Vorsitzende 
macht sedann anf den nen erschienenen IE. Nachtrag zu Bosters 
„Passagier- und Schleppdampfschifffahrt a, ES aufmerksam. 
Das Werk selbst habe sich nahezu unentbehrlich gemacht, so 
dass man von dem Supplement dasselbe erwarten dürfe. Es 
erbielten alsdann die Delegirten zum Vervinstage das Wort zur 
Periehterstattung. Da wir die Vereinstagsverhandlungen an 
auderer Stelle wiedergegeben, sei hier von einer Wiederholung 
des Referats abgesehen, Nächste Tagesordnung: 1. Geführlich- 
keit der Zweideckdampfer bei Getreideladungen. 2. Beseitigung 
trahender Wracke im atlantischen Ooran, 

Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 7. März. Für die etlinograpbische Samm- 
lung des Vereins waren einige aus Bast geflochtene Gürtel 
aus dev Südsee, Geschenk des Herrn Kapitän Pils, vingegan- 
Zwei neve Mitglieder wurden zur Aufnahme in den 
Unter den eingelaufenen Schreiben wt 
hervorzuheben: Hofmarschall- 
der Prinzessin Heinrich von Preussen für 


gen, 
Verein vorgeschlagen. 
besonders Dankschreiben des 


amtes den vom 
Verein eingesandten Beitrag für die Hinterbliebenen der bei der 


Brandenhurgkatastrophe Verunglückten, ferner von Serschiffer- 
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Verein Weser Entwurf einer abgeänderten Seemannsoninung. 
lierr Kapitän Bendix referirte alsdann in äwserst sachlicher 
Weise über die Broschüre des Herrn Kapitän-Lieutenant Wis- 
lieenus, Redner sprach sich dahin aus, dass das Werk auch 
bei den einsichtigen Leuten im Binnenlande die beabsichtigte 
Wirkung nieht erzielen werde, weil es zu wenig objectiv ge- 
halten. Das Heroinziehen von Personen, die leidenschaftlichen 
Angriffe gegen Alles, was anders denke, wie der Verfasser, 
müsse jeden urtheilsfühigen Leser abstossen. Der Verein könne 
nur eine derin dem Buch enthaltenen Forderungen unterschrei- 
ben, die Tiefladelinie, Aus dem ganzen Werke spreche eine so 
grosse Unkenotniss der Verhältnisse der Kauffahrteima rine. 
dass man staunen müsse. Der Verfasser habe freilich an 
einer Stelle gesagt, dass er den Rath bewährter Seeleute ein- 
geholt, aber seine Gewährsleute hätten gewiss nicht mehr in 
der Praxis gestanden. Sie die Lage der Schifffahrt 
von heutzutage entschieden vom Standpunkte altfrünkischer 


müssen 
Ansichton und Ansprüche beartheilt haben. Relner schliesst 
sein vortreffliches und strengsachlich gehaltenes Referat mit 
dem Wunsche, der Verfasser möge die enurische Litteratur 
zukünftig mit Produkten bereichern, die mehr Haud and Fuss 
haben, als die „Broschüre Schutz für unsere Sorleute*, Der 
zweite Gegenstand „Wegerseht für Fischlampfer“ 
von der Tagesordnung abgesotzt und hierauf in die Diskussion 

Nach 
foluende 


wurde 


über Beseitigung der treibenden Wracke eingetreten. 
längerer Unterhaltung über dea Gegenstand wurde 
Resolution gefasst: „Der Verein deutscher Seeschiffer halt die 
Entfernung treihender Wracke aus dem aAtlantechen Ocean 
und den anliegenden Gewässern im Interesse der deutschen 
Schifffahrt, besonders im Hinblick auf die dadureh erwächsen- 
den grosen Gefahren, für dringend gehoten und wurde ein 
darauf hin yerichteles Eingreifen der Keichsregierung mit 
gestellte An- 


Freuden begrüssen. Anf eine in der „Hansa“ 


frage, wie sich der neue Lootsendampfer var der Elbe he- 
währe, wurde von versehiedenen Seiten mitgetheilt, dass der- 
selbe in hohem Grade den Anforderangen der Schifffahrt eat 


spreche. Nüchste T.-O.: Wegerecht der Fischlampfer. 


Nautischer Verein zu Lübeck. 


Herr Handelskammersekretär Dr. Frank erdffnete am Mon- 
tag den 5. März in Vertretung des verhinderten Vorsitzenden 
die onientlichs Generalversammliung, liess den mit einem Saldo 
von 202,58 Mk. abschliessenden Kassenbericht, 
dann die erforderlichen Wahlen vornehmen. Ihe Herren Div, 
Schulze und Kpt. Nevermann wurden wiedergewählt, chouso 


verksen und 


Herr Handelskammerprases H. Lange. welcher den Wunsch 
geiussert hatte, von der Leitung zurück zu treten. 
Alsdann erstattete Kpt. Steffen, der den Verem in Berlin 
vertreten hatte, Beneht über den Vereinstag, dessen Ergebniss 
bereits durch anderweitig» Mittheilunsen hekaant sind. Trots- 
dem möchten wir aus dem Vortrage die Ausführungen uber 
das von der Firma Schwarzkopf-Berlin ausgestellte Navtitsignal- 


system hervorheben, von dem Kpt. Steffen mit Hülle von thin 


selbst angefertigter Zeichnungen eine sehr  ülersiehtliche 
Darstellung gab, Leider werden die hoben Anschaffung» 
kosten von 40) oder 5000 Mark, je machten, oh benoit. 


eine Dynamomaschine vorhanden «ler nicht, zunächst 


wohl einer allgemeinen Einführung bitelerlich sein. Nach 
Schluss der sehr eingehenden Mittheilungen wurde «lem Hedl- 


ner der Dank der Versammlang abyestattet, 


Darauf wurde och ein Schreiben vom Capt. Krause von 
Dampischif? „Stadt Lübeck* verlesen, längeren 
Ausführungen verschiedene Mängel der 
von Pillan und Memel, sowie Verbesserungsvorschläge dazu 
behandelt, 
3 Mitelielern, den Capitinen Krause, Bremer und Johnmmsen 


weleles in 
Einsewlangs-Feuer 


Diese Angelegenheit warde einer Unmmissmm von 


= ee 


die mit ihren Dampfers dort regelmässig verkehren, übergeben. 
Aufgenommen wurde Herr Capt. z. 8. Dittmer-Kiel, Ver- 
mesungsdirigent für die Ostsee. Damit ist die Reihe der 
gewöhnlichen Winterversummlungen geschlossen. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 


Die am Donnerstag den 1. März abgehaltene Sitzung wurde 
vom zweiten Vorsitzenden Herrn Koelle geleitet. Als Mit- 
glieder wurden aufgenommen die Herren Thiessen, Frey, Bock, 
Scheel, Petersen, Wiehr und Landberg. Zur Diskussion stand 
die Schrift des Herrn Wislieonus, die mit Ausnahme des Tief- 
Indegesetzes abfällig beurtheilt wurde. Die Versammlung 
stimmte vollständig mit dem in der „Hansa“ gebrachten Artikel 
überem und sprach sich dahin aus, dass es sehr aweckdien lieh 
wäre, eine Gegenbröschüre abzufassen um die Leute im Binnen- 
lande darüber aufzuklären, dass es mit unserer Schifffahrt denn 
doeh nicht so traurig bestellt sei, wie der Herr Verfasser dar- 
stelle, Schluss der Sitzung 10%, Uhr. IB 


Verein der Seesteuerleute an der Weser. 
Aus den letzten Vereinssitzungen ist Folgendes zu be- 
riehten : 

An Stelle des ausscheidenden Schriftführers Herru Bartsch 
wurde Herr König als solcher gewählt. 


Von verschiedenen Mitgliedern wurde der Antrag gestellt, 
die statutenmiissige Zustimmung von 60%, der Mitglieder dur- 
über herbeizuführen, den $ 13 der Statuten dahin zu ändern, 
dass ie Beschlussfählgkeit von 10 auf 7 Stimmen herabgesetzt 
werde, da häufiger die Versammlungen nicht derartig besucht 
seien, dass die Zahl von 10 Mitgliedern in den Sitzungen er- 
reacht wird, wenngleich in dieser Beziehung erfreulicherwetse 
Es ist ıla- 
stimm- 


in letzter Zeit eme Besserung zu konstatiren ist. 
her ein Bogen zur Einziehung der Ansichten der 


bervehtisten Mitglieder ausgelegt worden, 


Den Hauptberathungsgegenstand bildete der Entwurf einer 
thyeinlerten Seemanns-Ordnung, Einer Einladung des hie- 
sign Seeschiffervereins „Weser“ Folge gebend, wurden die 
Herren Tegen, De Haan snd König als Delegirte zur Theil- 
thine an der über die Abiinderung der Seemanns-Oninung 
lerathenden Cranmission des Seeschiffervereins „Weser ge 
witht. Kommissionsbeschlüsse  er- 
statteten die Herren Delegirten in den Vereinsitzungen fort- 
laufend Beneht. Ihe von Serschifferverein „Weser“ 
unserem Verin freundlichst tbersandte gedruckte Zusummen- 


Veber die gemeinsamen 
dem 


stellung der Beschlüsse nebst ausführlicher Begründang wurde 
und gleichzeitig be- 
whilossen, „Weser für sein liehens- 
würdigen Enteesenkommen in dieser hochwichtigen Angelegen- 
Da verschiedene, 


in «ler letzten Versinsitzung verlesen 


dem Seoschifforverein 
wit den Dank des Vereins auszusprechen, 
vam Theil vertrauliche Angeleg.nheiten mit dem Verein Ham- 
burger Soesteuerleute zu berathen waren, was sich auf schrift- 
Wege nicht gut machen liess, so wurde Herr [Ling 
als Veroinsdelewirter nach Hamburg gesandt und erstattete 
er in der letzten Veneinsitzung über das Resultat seiner Mis- 
sion Bereeht, dabei die hergliche Aufnabme, die Seitens des 


LIE IIEIT) 


Hamburger Brudervereins gefunden, besonders bervorbebend. 
Uhrrleich div 
wünschte Bildung vines Zentralverhandes simmitlicher Vereine 
auch von unsern Mitgliedern für sehr 
wünselonswerthi und für ein Ziel erklärt wurde, das nicht 


aus den Augen verloren werden dürfte, so erachtete man den- 


vum Verein Hambernger Seesteuerleute sehr ge- 


(hey Soesteuerheate 


noch mit Rücksicht aut die damit verknüpften Kosten einersrits 
um} lie mehr eder weniger beschränkten Mittel der immerhin 
uneh jungen Vereine andererseits die Zeit hierzu noch nicht 
Hrn ling daraunf von dem die 


fir gekommen wunde 


EEE 


Sitz ung Inttenden stellvertretenden Vorsitzenden Herm Volk- 
mann Fir seine Mühewaltung Namens des Vereins der beste 
Dank ausgesprochen. 


Schiffbau. 
(Nach Schluss der Redaktion eingegangen,) 

Der Dampfor „Harzharg“, Schwesterschiff des vor ca. 4 
Worben abgelieferten Frachtdampfers „Martenburg“, für die 
deutsche Dampfschifffahrts-tiesellschaft .Hansa”-Bremen von 
der Flensherger Schiffshau-liesschaft erbaut. gelangte in 
voriger Woche nach vorzüglich bestandener Prohefahrt zur 
Ahlieferung. Schiff Maschine erfüllten 
div vereinbarten Bedingungen und wird auch dieser Nenbau 


sowohl wie reichlich 
dazu beitragen, den guten Ruf, welchen sich die Flensinurger 
Schiffhan-Gesellschaft in betheiligten Kreisen erworben hat, 
zu befestigen, „Harzburg“ hat wie das früher gelieferte 
Schwesterschiff folgende Abmessungen; Grösste Länge 2020, 
Bie SS, Tiefe 2 2 und ist Vorschriften 
des Engl. Lloyd, Classe: 100 A. 1. 
Stahl als Spardeckschiff gehaut. Das Schiff ist in jeder Weise 
wit allen Verbesserungen und Beyuemlichkeiten der Neuzeit 


Iroite nach den 


atts bestem Siensens Martin 


emgerichtet, tv 

Die Flenshugger Schiffswerft kongrahirte "in letzter Zeit 
mit der Rhein- und Sem-Schifffahrts-Gesellschaft im Köln a. Rh. 
Dampfer, welcher sowohl zur Rheinfahrt ab zur Fahrt 
Veritas-Klassee 1. Division 


nen 


in offener See bestimmt ist, 
1. 1. BE. und folgende Abmessungen: Länge 214 
Breite 43° Ge, Diele IE 5° M. Stahl «r- 


Iaut un? vrhält eine Tragfähigkeit von 1448) Tons für den 


diriaste { 


wird aus besten 8. 


Seeverke ar, 

Ferrmer wurde mit Datpskibeelskab „Urmain“ in Kupen- 
haven ein Neubau ahgeschlossen, genau wie das bereits fiu 
Hieselbe Gesellschaft im Bau bhefindliche Secloff. 
245 3” 
Lange. 4° 26 gröste Breite, 17° 2° grösste Tiefe, Somit hat 
die Plensburger Sechiffshan-Gesellschaft 7 Schiffe amit 
Trgfithigkert von 14,000 Taos im Bau and zwar: 2 für Flons- 


Dasselbe er 


hält die Stapelnummer 151. Diemensionen: grimste 


ler 


burger, 2 für Hamburger, 2 für Koupenhagener und 1 für 


Kölner Rechnung. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht 
Hamburg, den 7, Mira [St 
Salpeterfrachten sind fest zu den früheren Raten, and 
ne geringe ist, se hat 


wenn die Anzahl der Alschlüsse nur 


dieses seinen Grund darin, dass die Rhwler sehr weteigt sind, 
mit den Befrachtuuyen ihrer Schiffe zu warten, ın der Hnff- 
nung, späterhin bessern Raten zu erzielen. 
Frachten von den Reishäfen in Birma sind auf 76 open 
charter für grosse Schiffe bis zu en. 3000 Poms (dl, w, 
Für Saat von Kalkutta nach Europa p. Mai Jun Abluang 


bieten Befrachter 27.0 


gestiegen, 
win Räumte dringend begehrt unl 
jer Ton. 

Im Uebrigen bleiben Frachten unverändert, 


Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sind die folgenden: 
„Arethusa*, Chilenische Salpeterpl., Europa 26.8 134. direkt 


1th. direkt Hamburg. 
„Else“, Chilenische Salpeterpl. Europa (U.K Cont. Bordeaux Ham- 
bang) 27 G+. 1 direkt. 
„Marion Inglis*, Chilenixche Salpeterpl Eurepa 26 3°. 13 dir. 
Moves, pr jr = 273°. 1/3 dir, 
“2/6 Hamburg direkt, 
„Manlawyn“, Chilenische Salpeterpl, Europa 25.4 - 
„Rinfaunus“, Bi 


215 direkt. 
Weizenpl. Europa 25.6 prompt. 
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„Bunbridge*, Melbourne Europa 27/— Weizen, 

„Valentine“, as = 27;— ¥s 
town 23 Weizen. 

„(jueen Mab“, Neuseeland Europa 36/4 Hafer. 

„Thalia“, Neweastle N. 8. W./Valparaiso/Phagua und nach 
Europa mit Salpeter 39/6 für die Rundreise. 

Pendragon’, Neweastle N. 8. W. Chile 14 -/. fd, direkt. 

Ardmore = m ” 43 -.Gd. 

Thomasina Me, Lellan*, Neweastle N.S, W.)San-Franeisen 13.9, 

„Erertsen“, Saigon Europa 28.0 7. 1/3 direkt Reis. 

„Phönix“, Rangoon Sautos 40/— Reis. 

„Mildlessex*, „ Europa 2740 „ 

Cavehills, Caleutta, Westindien 32.6 Reis, zwei Löschplätze, 


Option Cape- 


„Ventissima“, Bombay, Europa 21'— Saat. 
„Narwoth (Castle... hr Wi „ 


Ecoles, Cardiff Capetown 12, 

Bluebell, .. Mauritius 12° —. 

Clan Mae, Kenzie*, Charpness, Sydney 8/4 Salz. 
„Earl Hopetown“, “ Melbourne 11/-— Salz. 
„Meridian“, Tyne Santos 17,6, 


City of York, Tyne Callao 15/—. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt duch die Herren Funch, Edye & Co, 
New-York, den 23. Februar. Seit letzten 
Bericht zeigen die versehiedenen Branchen unseres Frachten- 
miärkts für Dampferräumte keine bemerkenswerthe Aenderang, 


unserm 


Mas tieschäft ist nach allen Richtungen hin von beschninktem 
Unifang gewesen, mit Ausnahme der Frachten von den Häf-n 
Kulas, wo Abschlüsse von erheblichem Belang zu Stande gu- 
kommen sind. Aus den in der Vorwoche angeführten Gründen 
int die Nachfrage in dieser Branche auf prompte Kütmte be- 
schränkt geblieben, indessen ist sie nicht intensiv genus ge- 
Die für 
Virltransport verfügbare Räumte für Londen, Liverpool und 


wisen, um eine Steigerung der Raten zu bewirken. 


Glasgow ist bis April engmgart zu 45) bis 47:6 and in einem 
einzelnen Falle ist sogar 50, für eine Decksladang nach London 
bezahlt worden. Theilfrachten hleihen lebhaft und 
ohne Anzeichen einer weiteren Aufbesserung. 


sind nicht 


Seglerriumte bleibt flau, da aber der Zuwachs beschränkt 


ist, Weiben die Raten wiveriindert und fest. Besondere Yor. 


fille von Interesse sind nicht zu verzeichnen. 
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Bifilar-Glühlampen. 
Die Nothwendigkeit, die Betriebskosten der Anlagen für 
elektrische Beleuchtung soweit wie möglich herabzudrücken, 
hat die Elektrizitäts-Gesellschaft zu Hamburg zur Konstruktion 


neuer Glühlampen mit zwei Fäden in ener Lampe geführt, E 
die jetzt in zwei Typen als: „Bifilar-Hlühlampen“ in den Han- E 
E 


del gebracht werden. 

Die Lampen der einen Type gestatten entweder einen E = 
Faden allein, oder beide Fäden gleichzeitig einzuschalten; die E 
Lampen der zweiten Type gestatten beide Fäden nur gleich- = = 
zeitig einzuschalten. Wird der zweite Faden erst eingeschaltet, 
nachdem der erste durchgebrannt ist, so wird die Lobens- 
dauer der Lampe verdoppelt, wird er dagegen eingeschaltet, 
währerd der erste noch leuchtet, so wird die Leuchtkraft 
der Lampe verdoppelt. 

Man kann also die Lampe entweder mit einfacher oder % = 
doppelter Leuchtkraft benutzen. . Sr 

Die Möglichkeit, den zweiten Faden nach Belieben vin- ni 

mit den allgemein gebräuchlichen Spannungen gearheitet wird, 


und auszuschalten, wird dadurch geboten, das die Lampen 
mif dem vou der Elektrizitäts-Gesellschaft zum Patente ange- | mit parallel geschalteten Fäden geliefert. 
meldete Bifilar-Sockel versehen sind. Die Ein- und Ausschal- Die Nenerung dürfte sich namentlich auf Schiffen ein- 


tung wird duren einen einfachen Handgriff erzielt und berei- bürgern, wo die Ausweehselung der Lampen immer mit Krowen 
tet auch dem Laien keine Schwierigkeiten. Umständen verknüpft ist. 

Sollen die Kohlenfäden nur gleichzeitig leuchten, so wer- 
den die Lampen mit hinter einander geschalteten Fäden = _— 
liefert, — Die Lampen wenden auch für Anlagen, in denen 
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Nautischer Verein. «3 2 
Nächste Sitzung | N a nn CUES a S 
am Montag den 12. Marz 1894 YY Bewährter Schutzanstrich für Schiffsbiden 
Abends präcise 8 Uhr : aller Art. 
. 3 ’ . 
Dammthor- Pavillon. N ; Dr. Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben 
N PR, ipatmmirt in allen Kulturstanten). Pr 
Tagesordnung: N a Geox Rostschützend Ansatz verhindernd - prakt. bewährt u. billig. (lity 
1. Gefährlichkeit der Zwerdeckdampfer N Schiffsbodenfarben-Fabrik Dr. L Pflug, Kiel. 
bei Getroidelwlungen. 2, Beseitigung trei- N Geeign. Vertreter in allen Ländern gesucht. ; 
bender Wracke im atlantischen Ocean. a k Silicatfarben in allen Nünneon als Innenanstrich. vow 4 h 
Der Vorstand N je Schiffon, wir zum Anstrich über der Wasxerlinic! Lv 
—— — a x on ee \ 
Zei, en, = a x 
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Auf dem Ausguck. 


Die Nützlichkeit statistischer Zusammenstellun- 
gen steht entschieden im umgekehrten Verhältniss 
zur Anziehungskraft, die sie auf den Durchschnitts- 
leser ausüben.  Eingefleischte Volkswirthsehaftler 
mögen ihren Blick wohl mit einem gewissen Be- 
hagen über eine statistische Tabelle gleiten lassen, 
für sie gewinnt jede angeführte Ziffer Leben, ver- 
körpert einen wichtigen Faktor im Auf- und Ab- 
steigen der wirthschaftlichen Entwickelung. Der 
Uneingeweihte dagegen fühlt zumeist nur die Mono- 
tonie, die aus den sich ewig wiederholenden Zahlen 
herausspricht. Und doch, welch gewaltiges Bild 
der Lebenskraft, der Schaffensfreudigkeit und des 
Unternehmungsgeistes einer Nation vermögen diese 
einfachen, monotonen Ziffern unter Umständen 
widerzuspiegeln, freilich ohne künstlerische Aus- 
schmückung, dafür aber in zweifelloser Treue und 
Klarheit. 


Vor uns liegt das erste Vierteljahrheft der 
Statistik des Deutschen Reiches, das uns eine Ueber- 
sicht der Entwickelung der deutschen Seeschifffahrt 
in dem Zeitraum von 10 Jahren 1883— 1892 bringt. 
Aus dieser Zusammenstellung drängen sich schon 
bei oberflächlicher Betrachtung die folgenden Haupt- 
momente hervor: zunächst die stetige  Ver- 
grösserung des Durchschnitt - Raumgehaltes der 
Schiffe, ferner der ebenso eontinuirlich zunehmende 
Rückgang der Seglerflotte und das gleichzeitige 





- Verzeiehniss der im Jahre 1803 erbauten deutschen Sees hiffe (Bureau Veritas). 
Frachtenberichte. — Büchersaal. — Briefkasten. 


- Vermisch- 


Ueberhandnehmen der Dampfer und schliesslich der 
Umstand, dass die Entwickelung der Schifffahrt in 
den Nordsechiifen unverhältnissmässig lebhafter ge- 
wesen ist, als in der Ostsee. 

Die Zahl der deutschen Schiffe hat sich vom 
Jahre 18853 bis zum Jahre 1890 ununterbrochen 
und in beträchtlichem Maasse verringert. In erste- 
rem Jahre wies das Register einen Bestand von 
4370 Schiffen auf, während derselbe im Jahre 1890 
bereits auf 3594 zurückgegangen ist. Im Jahre 
1591 zeigt sich dann wieder eine kleine Zunahme 
von 59 Schiffen gegen das Vorjahr, während im 
«darauf folgenden Jahre bereits wieder eine Ab- 
nahme von 14 Schiffen eingetreten ist. Eine aller- 
dings nur scheinbare Zunahme sehen wir dann 
wieder in 1893 um 89 Fahrzeuge. Dieselbe ist 
auf den Umstand zurückzuführen, dass im Laufe 
des Jahres 1892 eine Nachregistrirung von 104 
im hamburgischen Theile der Elbinsel Finkenwär- 
der beheimatheten Fischerfahrzeugen erfolgt ist, 
welche bisher in ein Schiffsregister nicht eingetra- 
gen waren. Sieht man von diesen nachregistrirten 
Fahrzeugen ab, so stellt sich auch für 1893 eine 
kleine Verringerung der Schiffszahl (15 Schiffe) 
gegen das Vorjahr heraus. Der Bestand war im 
verflossenen Jahre 3728 Schiffe, blieb mithin un 
642 Fahrzeuge hinter demjenigen von 1883 zurück. 

Der Raumgehalt zeigte bis zum Jahre 1890 
unbedeutende Schwankungen. 1883 betrug der- 
selbe 1,226,650 Reg.-Tons netto, 1890 finden wir 
ihn mit 1,320,721 Tons verzeichnet. 


Von diesem 
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Jahre an schen wir eine stete Zunahme Platz grei- 
fen: 1891 1433413 Tons, 1892 1,468,985 
Tons, 1593 1511.79 Tons. Wenn man die 
oben erwähnten 104 nachregistrirten Fischerfahr- 
zeuge ausser Betracht lässt, so stellt sich die Zu- 
nahme des- Raumgehaltes auf ca. 23 pCt. Gegen- 
über der Verminderung der Schiffszahl erklärt sich 
die Vermehrung der Ladefähigkeit daraus, dass die 
abgegangenen Schiffe in der Regel durch eine ge- 
ringere Anzahl grösserer Fahrzeuge ersetzt worden 
sind. Dies spricht sich am deutlichsten in dem 
Durchsehnittsraumgehalt der im Bestande gezählten 
Fahrzeuge aus, weloher von 281 Reg, -Tons netto 
am 1. Januar 1883 auf 405 Reg-Tons am 1. Jan. 
1803 gestiegen ist. 


Wie rapide der Dampf die Leinwand ver-_ 


drängt, zeigt sieh aus der Tabelle, in der die Seg- 
ler und Dampfer getrennt aufgeführt werden. Unter 
den Seglen zeigen sich die unverkennbaren Spuren 
eines langsamen Aussterbens, während die Dampfer 
an Zahl, Grösse und Transportfähigkeit, erzeugt 
dureh grössere Geschwindigkeit, sich im Stadium 
kräftigen Wachsthums befinden, Am 1]. Januar 1883 
waren noch 3855 Segler registrirt, während am 
nämlichen Tage des Jahres 1893 ihre Zahl bereits 
auf 2742 zurückgegangen ist. Nicht ganz so er- 
heblich ist der Rückgang hinsichtlich der Lade- 
fühigkeit, immerhin aber beträgt er rund 200,000 
Tons, eine Abnahme, die angesichts der grossen 
Steigerung des Raumgehalts der Dampfer bei einem 
Vergleich zwischen beiden Sehiffsgattungen um so 
mehr ins Gewicht fäll. Von 515 Dampfern im 
Jahre 1883 ist der Bestand auf 986 im Jahre 1895 
gestiegen, während sich gleichzeitig die Ladefihig- 
keit von rund 300,000 Tons auf 800,000 gesteigert 
hat. Zieht man die Küstengebiete der Ost- und 
Nordsee gesondert in Betracht, so ergeben sich im 
Wesentlichen «dieselben Erscheinungen des Rück- 
gangs der einen Schiffsklasse und des Aufschwungs 
der anderen. Es hat sich jedoch im Ostseegebict 
die Seglerflotte bedeutender verringert, besonders in 
Ansehung «des Raumgehalts, und die Dampferflotte 
nicht so stark zugenommen wie im Nordseegebiet. 
Die Abnahme der Segler nach dem Raumgehalt be- 
trug in der Ostsee 52,8 pCt, in der Nordsee da- 
gegen nur 1,6 pCt. Andererseits haben die Dampfer 
in der Ostsee um 90 pCt zugenommen (nach Raum- 
erhalt berechnet), in | 
1753 pet. 


der Nordsee dagegen um 

Wenn die Bedeutuns und der Werth einer 
Handelsflotte richtig beurtheilt werden sell, ist nicht 
allein die Zahl und der Raumgebalt der Schiffe, 
sondern auch die Leistungsfähigkeit derselben be- 
züglich ihrer Fahrgeschwindigkeit, der Dauer, 
während welcher sie eine bestimmte Reise zurück 
zu legen vermögen, in Betracht zu zichen, 
wesentlich auch die Zeit in Frage kommt, innerhalb 


da 


eine Dampfertonne = 


1883 war dasselbe 1 


welcher eine bestimmte Menge von Gütern befördert 
werden kann. Die Transportfühigkeit jedes einzelnen 
Schiffes festzustellen und «daraus die der Gesammt- 
heit zu ermitteln, ist deshalb nicht ausführbar, weil 
es an Untersuchungen über die Geschwindigkeit 
der vorhandenen Handelsfahrzeuge, die Dauer. des 
Löschens und Ladens, der für Reparaturen auf- 
zuwendenden Zeit ete. fehlt.. Wohl aber lässt sich 
bezüglich der Transportfähigkeit der Dampfschiffe 
im Vergleich zu den Segelschiffen ein festes Durch- 
schnittsverhältniss annehmen und hienach die Ge- 
sammttragfähigkeit einer Handelsflotte in der Art 


annähernd ermitteln, «dass die durchschnittliche 


Transportfähigkeit der. Dampfer auf_ diejenige der 


Segler reduzirt, d. h. der Netto-Raumgehalt der 


Segler als Einheit gesetzt wird. Man schätzt nun 
insgemein die Transportfähigkeit eines Dampfers 
auf das Dreifache derjenigen eines. Segelschiffes 
von gleichem Raumgehalt, oder kurz gesagt, es ist 
drei Seglertonnen. 

Für Diejenigen, die sich nieht mit dem Ge- 
danken vertraut machen können und wollen, dass 
das Schwinden -der Segler, von einzelnen in den 
Eigenthümlichkeiten der einen oder anderen Fahrt 
etwa begründeten Ausnahmen abgesehen, nur noch 
eine Frage der Zeit ist, mag es lehrreich sein, die 
Verhältnisse der Transportfihigkeit der gesammten 


Segler- und Dampferflotte zu Anfang und Ende 


Im Jahre 
: 1. am 1. Januar ]893 da- 
Während die Transportfähigkeit der 
Dampfer in 1593 nahezu 2". Millionen Tons be- 
"4 Millionen 
fs würden also, allgemein gesprochen, 48 
Dampfer von der Grösse der neuesten Frachtboote 


der genannten Dekade zu vergleichen. 
gegen 1: 3,5, 


trug, machte diejenige der Segler nur 


alls. 


der White-Starlinie, wie der „Cevie*, genügen, um ~ 


die nämliche Anzahl Güter zu transportiren, wie 
sie jetzt die ganze deutsche Segelflotte bewältigt. 

Vergleicht man die Transportfihigkeit der 
deutschen Flotte mit derjenigen anderer Länder, 
so ergtebt sich, dass dieselhe den zweiten Rang 
einnimmt. Obenan steht natürlich Grossbritannien 
mit etwas über 20 Millionen Tons, dann folzt das 
Deutsche Reich mit en. 3 Millionen und die Ver- 
einigten Staaten mit etwas über 2%, Millionen Tons, 
Norwegen zählt ea. 2 Millionen, Frankreich mit 
etwas über 1%, Millionen und Italien mit einer 
Million. Alle anderen schifffalirttreibenden Staaten 
weisen weniger wie eine Million auf, 

Die regelmässige 
Kauffahrteischiffe nach der Bestands- 
aufnahme am 1. Januar 1883 auf 39031 Mann, 
am 1. Januar 1893 auf 41635 Mann, wovon am 
erstgenannten Termin 28 094 Mann auf Segelschiffe 
und 10937 Mann auf Dampfschiffe, am letztgenann- 
ten 17522 Mann auf Segelschiffe und 24115 auf 
Dampfer kamen, Die durchschnittliche regelmässige 


Besatzung der deutschen 


helief sich 


a on 2 


Besatzung berechnete sich am 1. Januar 1853 auf 





7.3 Mann_fiir ein Segelschiff, auf 21,2 Mann fiir_ 


ein Dampfschiff und auf 5.9 Mann für ein See- 
schiff überhaupt; am 1. Januar 1893 stellten sich 
die entsprechenden Verhältnisszahlen auf 6,4, 24.5 
und 11,2 Mann. Auf 1 Mann der Besatzung kamen 
vom Nettoraumgehalt bei Segelschiffen 1883 32,6, 
1893 414 _Reg.-Tons. bei Dampfern 1853 28.5, 
1593 32,6 Reg-Tons, bei Seeschiffen überhaupt 
TS83 314, 1893 36,3 Reg-Tons. Ganz 
schwankt die Bemannungszahl bei den einzelnen 
Gattungen der Segelschiffe. Es kam im Jahre 1803 
je ein Mann der Besatzung auf die folgende Anzahl 
von Registertons: bei Briggen, Schoonerbriggen und 
Brigantinen 25 (1885 26). dreimastige Schooner 34 
(30), Schoonerbarken 30 (27). Barken 50 (39), Voll- 
sehiffen 66 (56), Schiffen mit vier Masten 78 (57), 
Schiffen mit fünf Masten 56. 

Aus den Bestandsveränderungen ergieht sich, 
dass der Zugang im Laufe der zehn Jahre ent- 
standen ist bei 1306 Schiffen mit 837 151 Register- 
Tons «durch . Neubau 1080 Schiffe mit 
514084 Register-Tons auf deutschen Werften), durch 
Ankauf aus dem Auslande 461 Schiffen init 
2T7ES58 Register-Tons, ber 240 Schiffen mit 32530 
Register-Tons durch andere Ursachen (Nachregistri- 





enorm 


(woven 


bej 


rung, Neuvermessung u. s. w.j.. Der Abyang ist 
erfolgt bei 159 Schiffen mit 21357 Revister-Tons 
dureh Abwrackung (Abbruch), bei 1362? Schiffen 
mit 440123 Register-Tons dureh Streiehung in 
Folge von Verungliickung auf See, Kondemnirung, 
Verbrennen und anderen Unfällen, bei 872 Schiffen 
mit 372 117 Register-Tons durch Verkauf nach dem 
Auslande und bei 306 Schiffen mit 31015 Register- 
Tons durch Löschung in den Registern in Folge 
anderer Verwendung, Neuvermessung und anderer 
Ursachen. Hieraus ergiebt sich, dass der Abgang 
von Seeschiffen zum grössten Theil in Folg von 
Verunglückungen auf Sow Schiffsunfällen 
stattgefunden hat und dass jährlich durebsehnittlich 
136 Schiffe mit rund 44 000 Register-Tons als total 
verloren Bestand 


hesw, 


vom haben abgesetzt werden 


müssen, 





Die Abhängigkeit der Querschiffs- 
Stabilitätder Seeschiffe von der Beladung. 


Bei den vielen Bestrebungen der letzten Jahr- 
zehnte, die Zahl von Seounfällen zu verkleinern, 
ist es zweifellos gelungen, durch eingehende Er- 
mittelung und Beseitigung der Gründe, welche zu 
Havarieen zum Verlust von Seeschiffen ge- 
führt haben, die Wiederholungen ähnlicher Fälle 
zu vermindern. Die gemachten Erfahrungen haben 
als Grundlage zu Berechnungen gedient, welche zu 


oder 


der jetzigen Bemessung der einzelnen Bautheile ge- 
führt haben und welche sich geeignet gezeigt haben, 
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der Inanspruchnahme auch bei schwerstem Wetter 
unter sonst normalen Verhältnissen senügenden 
Widerstand zu leisten. — Wenn nun dennoch viele 
stark gebaute Schiffe auf offenem Meere spurlos ver- 
schwunden sind, oder manche mit gelockerten Ver- 
bänden ihren Bestimmungsert erreichten, so sind 
die Gründe hierfür weniger in mangeinder Stärke 
ads in zu grosser und abwendbarer Inanspruchnahme 
in Folge unrichtigen Stauens zu suchen und lässt 
sich auch thatsächlich bei den in beschädigtem Zu- 
stande angekommenen Fahrzeugen in vielen Fällen 
nachweisen, dass die Ursache der Schäden, sofern 
dieselben nicht von Kollisionen oder den mit der 
Seefahrt verbundenen unvermeidlichen Begegnissen 
herrühren,thatsächlich in einer unrichtigen Stauung zu 
finden sind und zwar in einer zu tiefen Lage des 
Schwerpunktes des beladenen Sehiffes, Ferner lüsst 
sich auch aus diesen bekannten Fällen schliessen, «dass 
ein Theil vermisston Schiffe in 
Folge unrichtiger Vertheilung der Ladung zu Grunde 


wenigstens der 
gegangen ist und entweder bei zu hoher Lage des 
Schwerpunktes gekentert oder bei zu tiefer Lage 
«desselben in Folge des dadurch verursachten heftigen 
Rollens leex geworden und gesunken ist. 

Angesichts dieser Umstände liegt die Frage 
nahe, ob der gegenwärtige Stand der Sehiffhan- 
Technik in Verbindung mit den reichen Erfahrungen 
so vieler Kapitäne nicht in der Lage ist, in allen 
Fällen die Sicherheit gewiihrende Querschiffs-Stabilitit 
eines Schiffes mit der für dio Praxis genügenden 
Genauiskeit vor Antritt einer Reise zu bestimmen 
und sollen im Nachstehenden einige Anhalte, welche 
zur Erreichung dieses Zweekes beitragen können, 
erörtert werden. 

Damit es dem Kapitän ermöglieht werde, auch 
im Auslande ohne grosse Schwierigkeit die Stabilität 
ist es für die Anf- 
findung derselben zunächst angezeigt, eine Form 


seines Schiffes zu beurtheilen, 


zu wählen, welehe keine komplizirte, mit grossen 
Zeitaufwande verbundene Bereelmungen erheischt, 
und können solehe nur dadurch vermieden werden. 
dass die Resultate des immerhin ziemlich viel Zeit 
in Anspruch nehmenden Theils «der Berechnung. 
auf die Sehiffsform 
Schiffe mitgegeben werden, so dass der Kapitän auf 
(len vorhan- 


welcher sieh bezieht. dem 
einfache Weise das Erforderliche aus 
denen Zusammenstellungen entnehmen und unter 
Berücksichtizungderdureh die jedesmaligen Ladungs- 
vorhältnisse gegebenen Faktoren sich ein sicheres 
Urtheil über die Stabilitiitsverhiltnisse bilden kann. 

Bevor nun die Anwendung der als Beispiel 
fürein Serelschiif von ca. 1700 netto Rex.-Tons in 
nachstehend aufgestellten Tabellen erklärt wird, soll 
zum besseren Verständniss derselben die meistens 
bekannte Wirkungsweise der Stabilität in kurzen 
Zügen vorgeführt werden: Die Stabilität eines Schiffes 
ist das Bestreben «desselben, sich wieder aufzurichten, 
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wenn äussere Kräfte, als Wind, Seegang oder andere 
Einwirkungen dasselbe übergeneigt haben. 


Das Aufrichtungsvermögen hängt ab von der 
gegenseitigen Lage des  Systemsschwerpunktes 
(Schwerpunkt des Schiffes mit Ladung oder wenn 
leer des Schiffes selbst) und des Schwerpunktes bei 
der zu untersuchenden Neigung, und ist für jeden 
Neigungswinkel gleich dem Produkt aus dem De- 
placement und dem Abstand des Systemsschwer- 
punktes von der nach oben wirkenden, vertikal 
durch” den Deplacementsschwerpunkt gehenden 
Richtungslinie des Auftriebes. 

Dieses Produkt ist das statische Stabilitäts- 
moment. 

Es wird also Gleichgewicht zwischen den eine 


Neigung oder Neigungsvergrösserung veranlassenden - 


diese Neigungszunalime verhindernden 
stattfinden, sobald die Momente beider 
Kraftäusserungen sich gleich werden mit 
anderen Worten, sobald das statische Stabilitäts- 
moment und die Summe der Momente, welehe im 
ontgegengesetzten Sinne wirken, sich ausgleichen. 
Dies lässt sich in einfacher Weise veranschaulichen 
durch das in früheren Zeiten übliche Kielholen der 
Schiffe, wobei das zur Ueberneigung aufzuwendende 
Kraftmoment nur so gross zu sein brauchte, dass 
dasselbe eben den Widerstand des statischen Stabili- 
tätsmoments überwinden konnte, Man «durfte also 
hei ruhigem Wetter ein Schiff ohne Gefahr des 
Kenterns fast bis zur Grenze der statischen Stabilität 
kielholen. 


und den 
Kräften 
oder 


Genau derselbe Effekt würde sich zeigen, wenn 
ein Schiff beim Segeln durch eine gleichmässige 
Brise bei ruhiger See übergeneigt würde; indessen 
sind die eine Neigung bewirkenden Kräfte, welche 
die Sieherheit eines Schiffes gefährden können, 
anderer Art als die eben genannten, welche sich 
bei jeder Neigungszunahme dem jeweiligen statischen 
Stabilitätsmomente anpassen, denn die als (Gefahr 
in Frage kommenden Kräfte sind die ungleich- 
mässigen Winde, «die Wellenbewozung der 
See, welche dem Schiffe eine pendelnde Bewegung 
ertheilen, wobei dasselbe um seine Gleichgewichts- 
lage schwingt und die Lieseite also während des 
Ueberholons der Stabilitétsgrenze näher 


sowie 


weitesten 
rückt, als dies durch dic Gleichgewichtsinge der 
statischen Stabilität bedingt wird. Man würde «die 
Stabilität eines Schiffes deshalb nur als eine ge- 
nügende bezeichnen können, wenn dasselbe vermöge 
seiner Hauptdimensionen, und der 
Lage des Systemsschwerpunktes sich geeignet zeigt, 
auch Kinwirkungen ausreichenden Wider- 
stand zu bieten. 


seiner Form 


diesen 


Zur Beurtheilung dieser Fälle kommt es «darauf 
an, das Maass für die mechanische Arbeit, welche 
das Schiff bei jeder Neigungszunahme leistet, fest- 


zustellen und nachzuweisen, dass dieselbe der Ein- 
wirkung der überneigenden Kräfte gewachsen ist. 

Dieser Widerstand, weichen das in oscillirender 
Bewegung begriffene Schiff den diese Bewegung 
verursachenden Kräften entgegensetzt, ist bekannt- 
lich die dynamische Stabilität, und ist das dynamiche 
Stabilititsmoment das Produkt aus dem Deplacement 
und der Weglänge, d. h. der Entfernungszunahme 
zwischen dem Systemschwerpunkt und dem De- 
placementsschwerpunkte während der Vergrösserung 
des Neigungswinkels. Da nun, wie aus Vorstehen- 
dem hervorgeht, sowohl beim statischen, als beim 
dynamischen Stabilitätsmoment das Deplacement 
als Faktor auftritt, so lässt ein Vergleich der Hebel- 
länge des statischen Moments mit der Weglinge 
des dynamischen Moments die gegenseitige Wirkungs- 
weise beider bei jedem Neigungswinkel erkennen. 


Man wird also die Stabilitätsverhältnisse eines 

Schiffes mit genügender Genauigkeit beurtheilen 
können, wenn man erstens für jeden Tiefgang eines 
Schiffes vom leeren bis zum tiefbeladenen Zustande 
für jeden vorkommenden Neigungswinkel die Länge 
des Hebels kennt, an welchen das Deplacement 
nach oben strebt, um die aufrechte Lage wieder 
zu gewinnen, und zweitens, wenn die Zunalime der 
Weglänge für jede Vergrösserung des Neigungs- 
winkels bei jedem Tiefgange bekannt ist. 
Diese Hebellängen und Weglängen lassen sich 
allerdings durch die üblieben Kurven dar- 
stellen, indessen muss zu einer solehen Darstellung 
die Lage des Schwerpunktes der Ladung und des 
Schiffes bekannt sein; da derselbe aber veränderlich 
ist und auch ohne Gefahr zwischen weiteren Grenzen 
schwanken darf, so einen sieh bestimmte Maasse, 
welche unabhängig von der Schwerpunktslage sind, 
und mit deren Hülfe das gewünschte Resultat sich 
nach Einnahme einer Ladung und Festsetzung des 
Schwerpunktes derselben durch eine leichte Rech- 
nung ermitteln lässt, besser zum praktischen Gebrauch 
an Bord. 


nun 


Die Tabelle I enthält nun für das genannte, 
als Beispiel benutzte Schiff die metacentrischen 
Höhen, der Unterkante des Kiels gerechnet, 
für jede Tiefgangserhöbung um 6* und jede Neigungs- 
zunahme um 5° von 0° an bis 100°, femer die 
Tragfihigkeits- und Deplacementsskala und des be- 
quemen Gebrauchs wegen, die Sinus-Werthe der 
Neigungswinkel. 

Die Tabelle IE enthält die Abstände der De- 
placementschwerpunkte von den dazu gehörigen meta- 
centrischen Höhen für die der Tabelle L zu Grunde 
gelegten Tiefgänge und Neigungswinkel, sowie die 
tangente der letzteren. 


von 


Die Tabellen haben durch die vielen Zahlen 
ein etwas abschreekendes Aussehen, doch kommt 
für jede Reise aus jeder Tabelle nur cine Horizon- 
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Beilage zur HANSA 1894, 2 


talreihe, welche dem jeweiligen Ticfgange entspricht, 
zur Anwendung. 

Fällt der mittlere Tiefgang eines Schiffes bei 
einem zu untersuchenden Falle zwischen zwei Tief- 
güänge, wofür die Maasse in den Tabellen nicht 
enthalten sind, so kann man die erforderlichen 
Maasse einfach durch Interpolation finden, wenn 
man sehr genau rechnen will, doch genügt es in 
den meisten Fällen, den nächstfolgenden Werth 
einzusetzen, da die Maasse von 6” zu 6“ Mehrtief- 
gang sich nur wenig ändern. 

Nachdem nun die Wirkungsweise der Stabilität, 
soweit dieselbe von der Schiffsform abhängt, durch 
die in den beiden Tabellen enthaltenen Zahlen fest- 
gelegt worden ist, erübrigt es für den Kapitän nur 
noch, den Gesammtschwerpunkt des beladenen 
Schiffes (den Systemsschwerpunkt) zu ermitteln und 
bieten sich zur Auffindung desselben manche Er- 
leichterungen. Da sich der Systemsschwerpunkt 
zunächst zusammensetzt aus «dem Schwerpunkt des 
vollständig ausgerüsteten Schiffes und dem der 
Ladung, so lässt sich der Schwerpunkt des Schiffes 
als konstante Grüsse ein für alle mal bestimmen, 
so dass nur noch die Ermittelung der Höhenlage 
des Ladungsschwerpunktes übrig bleibt. 

Bei dem als Beispiel gewählten Fall ist der 
Schiffssystemsschwerpunkt nach den Detailzeich- 
nıangen berechnet worden, doch lässt sich derselbe 
in billigerer und zuverlässigerer Weise durch 
Krängung des leeren Schiffes festsetzen, wobei, falls 
das Schiff Ballast zum Stehen erfordert, dieses ver- 
hältnissmässig kleine Ballastquantum leicht so zu 
trimmen und durch kleine hölzerne Querschotte zu 
begrenzen ist, dass der Schwerpunkt und das Ge- 
wicht genau genug sich berechnen lässt. Das 
Moment des Ballastes ist alsdann vom Moment des 
Schiffes abzuziehen. Bei neuen Schiffen würde 
diese kleine Arbeit ohne Schwierigkeit von der 
Werft vorzunehmen sein. 


Die Ladungen, für welche die Schwerpunkte 
zu suchen sind, zerfallen der Hauptsache nach in 
folgende Arten: 

1. Homogene Ladungen, mit welchen die Schwer- 
guttragfähigkeit bei ganzer Füllung der Räume aus- 
‚genutzt wird. 2. Homogene Ladungen, mit welchen 
bei ganzer Füllung der Räume die Schwerguttrag- 
fühigkeit nicht ausgenutzt wird. 3. Homogene 
Ladungen, mit welchen olıne Füllung der Räume 
die Schwerguttragfühigkeit ausgenutzt wird. 4. La- 
dungen der drei genannten Arten, bei welchen noch 
Decklast hinzutritt. 5. 
(bewegliche Ladungen). 7. Gemischte Ladungen 
ohne Decklast. 8. Gemischte Ladungen mit Deck- 
last. ®. Veränderliche Ladungen. 


Viehbladung, 6. Vassagiere 


Die Schwerpunkte der unter 1 und 2 genann- 
ten Ladungen liegen im Schwerpunkt des Lade- 
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raumes und sind durch den Schwerpunkt des letz- 
teren bekannt. 

Der Schwerpunkt der Ladungen unter 3 ist 
gleichfalls unter Berücksichtigungder vortheilhaftesten 
Stauung der Höhe nach, für die meistens vorkom- 
menden Ladungen dem Schiffe mitzugeben. 

Das Gewicht der unter 4 genannten Decklast 
ist, wenn dieselbe aus einzelnen Kolli besteht, 
immer bekannt und der Schwerpunkt genau genug 
zu schätzen. Besteht die Decklast aus einer grossen 
Quantität Holz, so ist das Gewicht gleichfalls be- 
kannt und die Schwerpunktslage ohne Schwierig- 
keit festzusetzen. 

Die Ladungen ad 5 und 6 bedürfen einer be- 
sonderen Berechnung zur Feststellung der ohne 
Gefahr aufzunehmenden Anzahl und Placirung. 

Für die unter 7 und 8 genannten Ladungen 
ist der Schwerpunkt, falls von jeder Sorte Waaren 
grosse Quantititen eingenommen werden. dadurch 
zu bestimmen, dass man die Gewichte It. Connosse- 
ment nimmt und nach den Tiefgangsmarken zur 
Sicherheit kontrollirt und alsdann die Schwerpunkte 
nach in Anspruch genommenen Raum oder 
nach der Charterskizze schätzt. Besteht die Ladung 
aber aus sehr verschiedenartigen Stü«kgütern, bei 
welchen wohl das Gewicht, aber die Schwerpunkte 
schwierig zu bestimmen sind, so ist obige Schätzung 
zu ungenau und bleibt nur eine Krängung des 
Schiffes zur Ermittelung des Schwerpunktes übrig, 
doch ist es zu empfehlen, um die Kosten einer 
eventuell néthigen Umstauung zu vermeiden, die 
Krängung vorzunehmen, wenn das Schiff etwa zur 
Hälfte oder bis Zweidrittel beladen ist und alsdann 
den restirenden Theil zur Regulirung des Schwer- 
punktes zu benutzen. 


dem 


Bei der Bestimmung des Schwerpunktes eines 
Schiffes mit Stückladung ohne Krängung wird ein 
kleiner, bei der Ladung gemachter Fehler von ge- 
ringerer Bedeutung sein als bei Schwergutladungen, 
weil das Eigengewicht des Schiffes, wofür die ge- 
naue Lage des Schwerpunkts bekannt ist, oft die 
Hälfte des Deplacements und. darüber beträgt. — 
Unter veränderlichen Ladungen sind solche zu 
verstehen, deren Schwerpunktslage sich während 
der Reise senkt, z.B. Schüttladungen, Salpeter und 
verschiedene andere oder solche Ladungen, welche 
theilweise in verschiedenen Häfen gelöscht oder 
eingenommen werden. Für erstere ist die Schwer- 
punktslage für den Anfang und das Ende der Reise 
in Rechnung zu ziehen, für letztere lässt sich nach 
einem der beschriebenen Fälle verfahren. 

Es wird gewiss nicht bezweifelt werden, dass 
ein Kapitän, welcher das von ihm geführte Schiff 
auf mehreren Reisen mit einer bestimmten Ladung 
hat, in der Lage sein wird. zu 
beurtheilen, welche Art der Beladung das günstigste 
Resultat betreffs 


heobachtet auch 


der Stabilität erwarten lüsstı es 
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herrscht also hauptsächlich Zweifel bei der Beladung 
neuer Schiffe, wenn ein Schiff eine Ladung 
einnehmen soll, mit welcher die Eigenschaften der- 
selben auf See noch nicht bekannt sind. -~ Dennoch 
wird werden auch bei 
Sehiffen, deren Verhalten auf verschiedenen Reisen 
erprobt worden ist, durch cine einfache Festsetzung 


oder 


zugegehen müssen, dass 


des Ladungsschwerpunktes die Ursache des Ver- 
haltens auf See festzelert würde und somit nicht 
allein die 
gestaut werden muss, um die grösstmügliche Sicher- 


Beurtheilung, wie jede andere Ladung 


heit des Schiffes zu erzielen, dem Kapitän erleichtert 
sondern dass ein solches Verfahren auch 
die Konstruktion und Dimensionirung der Schiffe 
giinstig beeinflussen und zu einer immer weiteren 
Vervellkommnuny führen 
würden also die schätzenswerthen Resultate 
Reisen 
und div Sicherheit erhöht werden können. 

Zur Anwendung der Tabelle scien nun folgende 


Beispiele angeführt. 


würde, 


derselben müsste; os 
vieler 


der Schifffahrt im Allgemeinen nutzbarer 


Als veinfachster Fall möge der genannte 1700 
Reg-Tons-Segler in leerem Zustande und mit Ballast 
Das 
rerüstete Schiff mit gefüllten Frischwassertanks und 


zum Verholen betrachtet werden, leere, atıs- 


atwas Bilgewasser babe ein Deplacement von 
1180 Tonnen und einen Tiefgang ven 8 10%. 


Der Svstemsseluverpunkt 19.75 Fuss über 
Unterkante Kiel, 
Aus der Tabelle 1 


polation, dass der Hebvlarm für das statische Sta- 


lee 
ergiebt sich durch Inter- 


bilititsmoment bei 26° Neizguny am wrössten ist 


und bei 52°." aufhört. 
Vergleicht man nun hiermit die dynamische 
Stabilität auf «der zweiten Tabelle, so zeigt sich, 


dass die Anfangsstabilitat eine äusserst geringe ist 
und z. B. die Werlänge von 0" bis 20° nur 0,163 
Fuss beträgt, so dass eine mechanische Arbeit von 


0.165 180 Tonnen 192) Fusstonnen schon 
im Stande wäre, das Schiff um 20" überzunetgen. 


Würde es sich nun beim Verholen creignen, 


dass «der Schlepper, dessen Trosse auf der Back 
festgemacht ist, grnöthigt wäre, dwars zu holen, so 
würde das Schiff bei böigem Wetter leicht, wenn 
der Wind nuch derselben Richtung weht. wie der 
Schlepper zieht, sieh mehr als 20" überwiegen, was 
führen 
würde, wenngleich ein sehr starker Wind das Schiff 
erst zum Kentern bringen könnte. — Mit 130 Tonnen 
Ballast beschwert wird das Deplacement 1310 Tonnen 


schun zu manchen Unbeqnemlichkeiten 


und liext «ler Gesammtschwerpunkt des Schiffes und 
des tief getrimmten Ballastes = 18,20 Fuss über 
Unterkante Kiel. 
Deplacementsskala auf 96". 
aus Tahelle 1 hervor, dass die 


Der Tiefgang stellt sich nach der 
Für diesen Fall geht 
statische Stabilität 
erst mit 35° ihr Maximum erreicht und die Grenze 
der Stabilität mit 70° erst eintritt. 


Nach Tabelle 2 ist die Weglänge von 0° bis 
20" Neigung <= 0,272 Fuss, die mechanische Arbeit 
also = 0,272 X 1310 Tonnen = 356 Fusstonnen, 
Dieser Widerstand, welchen das Schiff 
neigenden Kräften entzerensetzt, genügt, um das- 
bei starkem Wind zu Will 
man aber das Längsschiffs-Trimmen das Ballastes 


den über- 


selbe auch verholen. 


sparen, so muss das zum Verholen erforderliche 


Ballastquantum entsprechend grüsser sein, und lässt 


sich das Manss hierfür aus der Tabelle ableiten, 
nachdem man die annähernde Lage des Schwer- 


punktes des Ballastes geschätzt hat. — Nennt man 
allgemein die in der ersten Tabelle enthaltene Hohe 
Metacentrums Unterkante Kiel M, den 
dazugehérigen Neigungswinkel C, die Hebellänge 
des statischen Stahilitätsmomentes H, die für jede 
Beladung des Schiffes zu findende Höhe des Ge- 
samımtsystemsschwerpunktes über Unterkante Kiel 6, 
so hat man: H = (M—ti) sin, C, 

Nennt man ferner die in der zweiten Tabelle 
enthaltenen Abstände Deplacementssehwer- 
punktes vom dazugehörigen Metacentram F und 
den Abstand des Systemsschwerpunktes vom De- 

H 
=0, also für die gerade 
= F--(M—G). Die Weg- 
das dynamische Stabilitätsmoment von 
Winkel C zwischen zwei 
schiedenen Neigungen ist also gleich dem Unter- 
schied zwischen (denjenigen beiden Werthen von F, 
welehe der Neigumgszunalime entsprechen. 


des über 


des 


placementsschwerpunkt F' so ist: FF Fo — 


Der Werth von F für C 
Lage des Schiffes ist: 

linge für 
0" bis zum 


oder ver- 


Für die Beurtheiluny der Stabilitätsverhältnisse 
bei irgend einer Ladung würde man in derselben 
Weise verfahren, wie mit Ballast, und um für die 
erste Reise die richtigste Hohe des Systemsschwer- 
punktes zu bestimmen, müsste man in fraglichen 
Fällen entweder 
Bewegung bringen, die Schwingungen pro Minute 
zählen und durch eine Höher- oder Tieferlesung 


das Schiff in eine schlingernde 


des Systemsaschwerpunktes die Schlingerperioden 
nach Bedarf verlingern oder verkürzen, je nachdem 
dies für die meistens vorkommenden Wellenperioden = 
der See am angemessensten erscheint, um keine zu 
bedeutende Neirungsvergrösserung dureh Zusammen- 
wirken beider Periolen herbeizuführen, oder man 
als Anhalt 


mit einem ähnliehen Schiffe vornehmen. 


müsste zur Beladung einen Vergleich 
Ist aber eine Reise gemacht, so hatman durch 


den Verlauf derselben unter der Voraussetzung, 
dass zuvor die Scehwerpunktslage ermittelt worden 
ist, einen Anhalt, welcher zur Bestimmung der 
Ladung für alle folgenden Reisen dienen kann. 
Hätte sich das genannte Schiff z. B. mit einer 
Salpeterladung gut bewährt, so würde zunächst bei 
anderen Schwergutladungen danach zu trachten 


sein, eine ähnliche Schwerpunktslage zu erhalten. 





Der Schwerpunkt einer Salpeterladung von 


>420 Tonnen in üblicher Weise gestaut, reiehlieh 


' berm Zwischendeck un darunter, wiirde 
sich 13.86 Fuss über Unterkante Kiel befinden. 


Der Gesammtschwerpunkt inclusive dem des Schiffes 
liegt dann 15,69 Fuss fiber Unterkante Kiel. Wollte 
man mit einer Reisladung dasselbe Resultat erreichen, 
so würde dasselbe zutreffen, wenn der Boden ca. 
12" hoch mit Teakholz ausgarnirt würde und die 
Staunng mit Längsschotten, Ventilationsschächten 


und Rattang in üblicher Weise geschähe. Nach 
Abzug des Garniers ete, würden an Reis alsdann 


2530 Tonnen geladen werden können. Bei diesen 
beiden Ladungen wächst die Stabilität bis zu 30" 
und hört auf bei 100',". Welchen Widerstand das 
so beladene Schiff den überneigenden Kräften bei 
jeder Vergrösserung des Neigungswinkels entgegen- 
setzt. lässt sich unter Anwendung der Tabelle 2 
ohne Schwierigkeit erkennen. 


Will man aus einer bewährten Art der Be- 
ladung von Schwergut eine zünstige Systemsschwer- 


punktslage für leichtere Ladungen, welche den 
Raum füllen, finden. z. B. für cine Holzladuug, su 
ist darauf zu sehen, dass der Hebelarm der statischen 
Stabilität etwas grösser wird, als bei der Schwergut- 
Jadung, denn dadurch wird auch die Zunahme der 
Weglingen der dynamischen Stabilität bei grösseren 
Neigungswinkeln wachsen und das Schiff wird trotz 
der leichteren Ladung im Stande sein, bei zunehmen- 
dem Winde eben s» lange eine möglichst 


Es ist dies bei Holzladungen 


grosse 
Segelfläche zu führen. 
mit Schiffen des der Rechnung zu Grunde gelegten 
Typs nur durch ein genügendes Quantum Ballast 
zu erreichen. Das 1700 Rey.-Tons grosse Schiff 
würde etwa 740 Standard schweelisches Holz laden 
können im Gewicht von 2010 Tonnen, 
punkt dieser Ladung liegt 14,62 Fuss über Unter- 
kante Kiel. 
Schiffes mit einem Eigenzewieht von 1180 Tonnen 
liegt 19,75 Fuss Um nun den Gesammt- 
schwerpunkt in die für die Stabilität günstige Lage 


Der Schwer- 
Die Schwerpunktslage des ausgerüsteten 
hoch. 


von 15,27 Fuss zu bringen, sind 360 Tonnen Stein- 
hallast erforderlich, deren Schwerpunkt, wenn theils 
unterm. theils überm Garnier verstaut, 4,25 Fuss 
über Unterkante Kiel liegt . 

Bei einer solehen Beladung ist also das ganze 
Deplacement 3550 Tonnen und der Tiehgang 1 6”. 
Die grösste statische Stabilität zeigt sieh bei 50° uni 


die Stabilitätsgrenze tritt ber FOL." ein. 


Nun wird freilich bei sleschmüssiger Brise die 


Segelfliche immer verkleinert, bevor das Schiff eve 


Neigung von 50° annimmt, (och ist es ven Nutzen 


füstzustellen, eine wie grosse Reserve-Stabilität für 


das plötzliche Einsetzen ven Böen umd für das 


durch die Wellenbewerung verursachte Ueherhelen 






" vophdltnissmassig kurzer Zeit, die mächtigsten 


übrig bleibt, und geben die Tabellen hierüber Auf- 
schluss. . 


Wenn nun in Vorstehendem besonders von 
der Stabilität von Seglern die Rede 


Stabilitätsverhältnisse 


war, so Ist 
die Beobachtung der der 


Dampfer nicht minder wichtig und kann in ganz 


derselben Weise und mit denselben Hilfsmitteln 
vorgenommen werden. Bekanntlich haben besonders 
grosse Dampfer mit homogener Ladung oft nur 


eine kleine Hebellänge für die statische Stabilität 


sind nur verhältnissmässig stabil durch ihr 


grosses Deplacement. 


und 
So lange die Ladung festliegt, 
ist dieser Umstand ungefährlich. trägt zur 
Maglichkeit auf See bei: sobald aber die Ladung 
nur anfängt überzusehiessen, se wird die Gefahr 
erösser als bei Segelschiffen, weil hei den Dampfern 


sara 


der genannten Art das jedesmalige durch die 
Wellenbewegung verursachte Ceberholon ein be- 
denkliches Näherrücken an die wenig entferntere 


Stabilitätsgrenze herbeiführt und bei fortgesetztem 
Ueberschiessen selbst in begrenztem Maasse das 
Kentern sehon bet einem verhältnissmässig kleineren 
Neigunzswinkel als bei Seglern anansbleiblich ist. 

Aus den Untersuchungen lässt 
sich folgen, dass man in der Lage ist. die für die 


vorstehenden 
Sicherheit. jedes Schiffes erforderliche Stabilität vor 
Antritt einer Reise durch die Stanung der Ladung 
auf einfache Weise herverzubringen und zu er- 
kennen. wenn man erstens den Schwerpunkt des 
ausgerüsteten Schiffskérpers festsetzt, zweitens die 
beschriebenen Tabellen verwendet, welche jeder 
Schiffsbau-Teehniker ohne Schwierigkeit mit Hilfe 
eines Integrators o ler Planimeters berechnen kann 
und drittens, wenn man den Ladungsschwerpunkt 


festsetz. 

Die kleine Mühe, welche dem Kapitän oder 
Steuermann zufällt, wird reichlich durch «die Be- 
welehe eine erhöhte Sicherheit gewährt, 


H. kK. Johns. 


ruhirung. 
entschürligt. 


Kriegs- und Kauffahrteimarine. 


Wenn es heutzutage kaum noch eine Schwierigkeit geht, die 
Yurbınik und Wissenschaft nicht zu überwinden im Stande 
sind and für guter Geld, mit oder ohne gute Worte, sich tn 
Sehiffskoluese 
und die kumplizirteston Maschinen herstellt lassen , sv sind 
andererseits, in nahezu allen Ländern, die Grenzen der Mög- 
lichkeit. das schwinntnende Kriegsmaterial zu betuannen, iltisserst 
tusrhrisikt 
Natl 


Sue 


Jeder der gerade Glieder hat, mag tm Falke dey 
hdl 


sehon mehr: Seeheine 


auseebildet werden, zum 
kau 


In Grossbritannien. wo infolge 


zu ah hogy Soldaten 


schört man steh ehe 
ner im juugen Jahren zulegen. 
des neuen Fhetenpragramms vine bedeutende Vermehrung der 
Aussieht steht, ist die 


einer brennenden geworden, 


Krssschiffe in Frare wermlezu zu 


und was sich in diesem Tamebe 


ietat se empfindiieh fühlbar macht, der Mangel an Seelouten 
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zur Bemannung der Schiffe, wird über kurz oder lang den 
Lenkern aller Schifffahrt treibenden Staaten Kopfschmerzen 
verursachen. 

Einen Beitrag zur Lösung dieser Frage bringt von an- 
scheinend sehr berufener Feder, die letzte Nummer der „Nau- 
tical Magazine“, Ist vieles in demselben auch nicht ganz un- 
anfechtbar und manches Andere ausschliesslich für englische 
Verhältnisse passend, so mag es doch von Interesse für unsere 
Leser sein, die Ansichten des englischen Verfassers kennen 
zu lernen. Wir geben dieselben daher in Nachfolgendem aus- 
zugsweise wieder : u 

Während des grossen französischen Krieges, zu Ende des 
vorigen und zu Anfang des jetzigen Jahrhunderts, waren die 
Werfte unseres Feindes emsig beschäftigt, Schiffe zu hauen, 
die herrlichsten, die man sich nur denken konnte. Aber wie 
es in dem alten Liede heisst: 

„We never saw them, but we wished them to stay* 
so suchten sie stets das Weite und wenn wir sie zum Gefecht 
zwingen wollten, so mussten wir sie irgendwe an die Küste 
drängen, dass sie uns nicht entweichen konnten, sonst zeigten 
sie uns die Hacken und die beste Sermannsschaft konnte sie 
nicht zu Buch bringen. Die Franzosen bauten die Schiffe 
grösstentheils für ums. Wenn wir die Berichte der bri- 
tischen Offiziere aus jenen Tagen lesen, die sich soweit an die 
französischen Häfen heranwagten, um einen Blick in dieselben 
zu werfen, so sehen wir, wie sie ihre Bewunderung darüber 
aussprachen, wie stolze Fregatten dort gebaut wurden und 
wie sie sich schon m der Hoffnung wiegten, dereinst das 
Banner Englands über denselben wehen zu schen. Was war 
denn aberder Grund, dass die Franzosen ihre Schiffe nur bauten, 
um Sie von unseren Seeleuten kapern zu lassen? Niemand 
wird behaupten können, den Leuten, deren Brüder barfuss 
durch ganz Europa wanderten und die Trikolore in Moskau 
und Kairo auptlanzten, hätte es an Muth gemangelt und wer 
die beiderseitigen Berichte vergleicht wird auch nicht behaup- 
ten können, dass ihre Schiffe nicht genügend bemannt waren. 
Ihre Mannschaften waren stärker als die unsrigen und Zeit 
zum drillen derselben sie Jahr 
und Tag in den Häfen lagen, Wie kam es denn, dass bessere 
Schiffe als die unsrigen, mit tapferen wohl disziplinirten Männern 
in grösserer Zahl, doch regelmässig im Kampf mit uns den 
Wee nach dem Meeresgrunde oder in unsere Häfen fanden” 
Einfach und einzig aus Mangel an Sermannschaft. Ihre OHi- 
ziere und Mannschaften keine Seeleute. Möge 
uns das zur Warnung dienen, dammt wir nicht in den näm- 
lichen Fehler verfallen und unsere Schiffe für die Franzosen 
oder vine andere Nation bauen. Wohl ist unser Personal von 
Officiere wie Matrosen, vielleicht das beste der 
Welt. aber was ihm abgeht, ist die praktische Erfahrung auf 
Die Schiffe sind so gross, die Kohlen 29 theuer, 
die Schifftypen so verschiedenartig. dass oft kaum ein Mensch 
eine richtige Idee von dem Eigenschaften und der Manöver- 
fahighert des Schiffes hat, auf dem er gerade an Bord ist. 
Unsere Reserveleute, Offiziere wie Mannschaft, die ihrerseits 
wohl mehr Frfahrung auf See besitzen, sind dagegen wieder 
nicht mit 
das schlimmste von allem aber ist, dass das ganze Personal, 


genug war vorhanden, went 


waren eben 


heutzutage, 


der See, 


den Eigenschaften unserer grossen Panzer vertraut, 
die Reserve eingeschlossen, bei Weitem nicht ausreicht unsere 
Flotte gegenwärtig voll zu bemannen, geschweige denn oach 
Jede 
ändere europäische Nation sorgt dafür, ihre ganze seemännische 
Bevélkerung im Kriegsfalle zur Hand zu haben, sie muntert 
dir jungen Leute dazu auf, sich dem Sevmannsherife zu widmen 


Vollendung der is Aussicht genommenen „Neuhauten. 


und zieht den jungen Matrosen in der Zeit zum Dienst vin, 
wo seine Muskelu geschmeidig und seine Fähigkeiten zu ler- 
sind, die seeinännische Be- 
vülkerung verhältnissmässig klein. die unsrige ist gross, aber 


nen am grössten Anderswo ist 


wir machen für unsere Marine keinen Gebrauch davon, 


Und dann, wie viele britische Serleute sind auf unseren 
Kauffahrteischiffen? Wie oft findet man in den letzten Jahren 
nicht Kapitine und Offiziere mit Namen, Aussehen und mit 
einem Benehmen, das eine fremde Abstammung verräth. Es 
ist nicht so lange her, dass. ein grosses Viermastschiff beim 
Heruntersegeln des Kanals in Kollission gerieth und vor das 
Admiralitätsgericht kam; der Kapitän und der erste Steuer- 
mann:, die wichtigsten Zeugen mussten mit Hilfe von zwei 
verschiedenen Dolmetschern vernommen werden und ein dritter 
Dolmetscher musste für den Ausgucksmann beschafft wenden. 
Während wir ständig auf unseren Inseln etwa hunderttausend 
Arbeitslose haben, finden wir ebensoviel fremde Serleute unter 
den Mannschaften unserer Schiffe, von den Laskaren gar 
nicht zu sprechen, die seit Eröffnung des Suez-Kanals 30 hiu- 
fig in allen Weltmeeren getroffen werden. Warum muss das 
so sein? Der einzige stichhaltige Grund, der dafür angegeben 
wird, ist der, dass die Fremden, besonders die trefflichen, 
thérichten Skandinanier, Deutschen und Holländer Teichter zu ° 
rereistern sind, als unsere Seeleute, Aber gerade dem Um- | 
Stande, dass unsere britischen Matrosen so schwer im Zügel 
zu halten sind, verdanken wir es, dass die Flagge Englands 
noch in allen Meeren weht und wenn heute noch eine grosse 
That vollbracht werden soll, wenn es heisst, ein Root zu be- 
inannen, um bei einem Orkan im Atlantik Rettungsdienste zu 
verrichten, ist der arme, herabgewürdigte, dem Trunke er- 
gebene und zu Nichts nutze Engländer, der sich vielleicht noch 
an Bord des mit ausländischer Mannschaft besetzten Schiffes fin- 
det, der erste, der ins Boot jumpt. Jungen giebt es genug, 
te gern zur See gehen wallen, aber vorsichtige Eltern halten 
sie davon ab, eine Laufbahn zu ergreifen, die ihnen keine 
Aussicht bietet, Wo würde ein Schiff, das so hemannt ist, 
wie der oben erwähnte Viermaster im Kriegsfalle hinsegeln? 
Gewiss nicht in einen britischen Hafen, wo der Offiziere und 
Matrosen Hungerlühne warten, während ihnen im Feindes- 
lande vine Ovation als Volkbeglücker gebracht wünle und viel- 
leicht cin grosser Antheil des als gute Prise erklärten Schiffes 
und der Ladung ihnen zugesprochen würde. 

Bis zum Jahre 184, als der Freihandeltaumel die Welt 
ergriff, waren britische Schiffe mit britischen Seeleuten be- 
mannt, Man kehre zu diesem Stand der Dinge zurück, nicht 
plötzlich, denn das Material, um Mannschaften zu bilden, ist 
jetzt nicht vorhanden, aber schrittweise und damit ist der An- 
fang gemacht, sich eine tüchtige Reserve, ein Sicherbeitselement 
für unsere Schiffe zu schaffen. Aber mehr bleibt noch zu 
thun übrig. Wir geben unser Geld aus, um in unseren Hafen- 
plätzen scheussliche Gebäude für Kostschulen zu errichten, 
während wir alte Schiffe in Fülle haben, die billig und leicht 
äuszurüsten sind, wo die Knaben die beste Erziehung erhalten 
und lernen könnten, mit einem Boot umzugehen, zu fechten 
und an fieschützen zu Alles was zum ABC 
des Kriegsschiffamannes gehört, Dann brauchte, wenn die 
jungen Leute so weit geliehen sind, dass sie sich einen Be- 
ruf erwählen müssen, kein Zwang auf sie ausgeübt zu werden. 
Viele davon würden, vielleicht im Alter von 16 Jahren frei- 
willig den Seemannsberuf erwählen, um drei oder vier Jahre, 
zunächst auf einem im Hafen liegenden Schulschiffe, in späte- 
ren Jahren auf einem in Dienst gestellten Fahrzeuge aufge- 
nommen zu werden. Dann sollte die Mehrzahl an die Kauf- 
fahrteimarine abgegeben werden, mit der Bedingung, einen 
Monat im Jahre wieder anzutreten, zu den Nachühungen und 
zur Ausbildung mit etwa in der Zwischenzeit neu vinge- 
führten Waffen, Eine Fünfpfundnote müsste der Lohn hier- 
für sein. 
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Vermisehtes. 


Die Webb-Akademie und Asyl für Schiffbauer In New- 
York. Vor Jahren lildeten die amerikanischen Schiffbauer der 
Hafenplätze Bath, Newburyport, Boston, Brooklyn und New- 
York eine grosse und einflussreichen Zunft. Bei den städti- 
schen Festlichkeiten und Aufzügen gab es keine stolzere und 
prichtigere Zunft, als die Schiffszimmerer mit ihren Aexten, 
dem charaktwristischen Merkmale ihres Berufes. Heute er- 
nero sieh kaum noch die älteren Bewohner New-Yorks des 
gsehäftigen Treibens früherer Tage in dem Schiffhauviertel 
der Stadt, wo der Lärm von vielen Kalfaterern durch die 
Sdistrasxe drang und von Zeit zu Zeit der Ton der heim 
Stapellauf eingetriebenen Keile erscholl, der dem Schiffahrt- 
kundiges wie Musik im Ohre erklang. Ein Denkmal jener 
Zeit der Blüthe amerikanischen Schiffbaues, das dein bekannten 
Wohlthitigkeitesinn der Amerikaner entsprungen, zeugt aber 
sch von dem Glanze früherer Tage. 

Mr. W. H. Webb, der Sohn vines amerikanischen Schiff- 
ksuers, der seinem Vater im Beruf uschfolgte und selbst einer 
der hervorragendsten Männer seines Faches war ist der Grün- 
hr der unter dem Namen „Webh Academy and Home for 
Stiphuilder‘* bekannten Wohltkätigkeits- und Aushildungsanstalt 
far Leute des Schiffhaugewerbee. Das Etablissement, ein 
tates Prachtgebäude, liegt am Ufer des Harlem-Flusses bei 
Fırlkanı Heigths, in einer der schönsten Lagen der Stadt 
New-York, umgeben von emem ca, 13 Acker umfassenden 
\randstick,. Die Anstalt umfasst zwei Abtheilungen; in der 
wen sind alte und erwerbsunfähige Schiff- und Schiffsmaschi- 
“nlaner mit ihren Familien untergebracht. Diese Bewohner 
der Anstalt heissen die Gäste des Hauses. Die meisten der 
gspnwärtig dort untergebrachten Schiffhauer sind frühere Ar- 
better dex Mr. Webb und seines Vaters. Das andere Departe- 
ment hiktet die Schiffhau-Akademie, in der Knaben, deren 

Etern nicht im Stande sind, für die Ausbildung zu sorgen, 
w den gar Erlernung des Berufs der Schiff- and Schiffsmaschinen- 
beer néthizen Kenntnissen unterrichtet werden. Wohnung 


und. Beköstigung und die nöthigen Schulmaterialien erhalten 
die Zöglinge kostenfrei. Abgesehen von der reichen Bibliothek 
und,dem Museum, das viele interessante Schiffmodelle enthält, 
bildet der über den ganzen obersten Stock des Mittelgelkindes 
verlaufende Modellbaden den grüssten Anziehungspnukt. Hier 
haben die Zöglinge Gelegenheit, sich im Auslegen der Spanton 
in voller Grosse zu üben und ihre an den Modellen gesammel- 
ten Kenntnissse gerade wie auf einen Schiffbauplatz zu er- 


proben. Scientific American. 


‚Schiffbau in Flensburg. Am Sonnabend, den 10. d. Mts. 
Nachmittags 3 Uhr lief auf der Werft der Flensburger Sehiff- 
hau-Gesellschaft der erste der beiden für die Dampskihgels- 
kabet „Urania in Kopenhagen in Auftrag gegebenen Dampfer 
glücklich von Stapel. Das Schiff, welches die Stapel-Nummer 
143 trägt, erhielt in der Taufe von der Gemahlin des zum 
Führer bestimmten Kapitäns Callkesen den Namen „Urania“, 
Die Gröwenverhältnisse des Dampfers sind folgende: Grösste 
Länge 24:# 3%, Breite 34° 2%, Tiefe 17° 2%. 

Das Verzeichniss der Lübecker Kauffahrteischiffe vom 
Jahre 1894 weist im ganzen 29 Dampfer und 4 Segelschiffe, 
letztere der Firma AugustPichl in Amoy gehörig, auf. Die Summe 
des Rauminhaltes aller Dampfer beträgt 29741 chm oder 
10404 Tons, die getrichen werden durch zusammen 1185 
Pferdekräfte, Demnach würde sich die Durchsehnittarisse 
eines Dampfers auf 1026 chm — 362 Tons mit einer Maschine 
von 68' Pferdekraft stellen. 

Die Schiffsliste von 1884 enthielt noch 27 Dampfer und 
%, verschiedenen Besitzern gehörende Segler. Letztere waren 
zusammen 5132 chm == 1810 Reg.-Tons gross an Rauminhalt, 
während die Summe der Dampfer gleich. 25370 chm oder 
5155 Reg.-Tons mit zusammen 1639 Pferdekriften betrug. 
Nimmt man aus diesen Zahlen das Mittel, so erhält man cin 
Durchschnittsfahrzeug von {40 chm = 332 Tons mit 61 
Pferlekräften. Danach hat also die mittlere Gröss# der Fahr- 
zeuge wm U pct, die Stärke der treibenden Maschine um 12 
pt. im letzten Jahrgang zugenommen. 
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Auf der 1804er Liste ist D. 8. „Alice“, Kapitän Herrwig, 
mit S74 Tons, Herrn Aug. Ferd. W. R. Friedrich in Braun- 
schweig gehörig, das grösste; D. 8, „Glückauf“, Kapitän Spill- 
mann, Eigenthum der Nordischen Hochseefischerei-Gesellschaft 
in Mühlheim an der Ruhr, mit 45 Tons das kleinste Schiff, 
beide eigentlich keine richtigen Lübecker. Sonst würden „Kuss- 
land“, Kapitän Ahrens, 578 Tons und ,,Livadia*, Kapitän Bend- 
feldt, 135 Tons diese Stellen einnehmen. N, 


Zeriegbare Boote. Herren R. Hentschel und Bergmann 
in Hannover ist, wie das internationale Patentamt von Heimann 
& Co. in Oppela mittheilt, ein Boot, bestehend aus einem zer- 
legbaren Metallgerippe und darüber gespannten Infanterie 
Zelttheilen patentirt worden. Das Boot ist hergestellt aus einem 
Gerippe, dessen Tragränder taschenmesserartig zusammenge- 
klappt und dessen Spanten in sich und mit den Tragriindern 
durch Zusammenstecken verbunden und durch einen, Draht 
mit Knötchen in ihrer Lage festgehalten werden. Um das 
Gerippe werden zwei Stück der bei Infanterie-Truppen einge- 
führten Zelttheile gelegt, durch Oesen an den Tragrändern fest- 
gehakt und an ihrer Verbindungsstelle durch einen Draht 
gedichtet. 

Schiffbau an der Eibe. Die Schiffswerft F. Lemm Boizen- 
burg hat am 11. d. M. wieder eine Motorbarkasse für den 
Hamburger Hafendienst geliefert, für Herm J. H. Kölln 
Zippelhaus 4, und hat damit von Neuem bewiesen, dass gerade 
die Boote dieser Werft für die hiesigen Anforderungen noch 
von keiner anderen Werft übertroffen sind. Kölln’'s Boot ist 
bis in’s Kleinste solide gebaut, und entspricht allen Anforde- 
rungen an eine starke mustergültige Lastbarkasse. Das Boot 
ist das erste im Hamburger Hafen, das mit dem neuen Petro- 
leummotor ohne Lampe von Swiderski, geliefert von Carl 
Meissner, verseben ist. Erwähnt sei noch, dass dieses Boot 
Meissners, verstellbare Kreuzschieber-Schraube hat, deren Vor- 
züge nachgerade allgemein anerkannt sind. Külln’s Boot 
läuft brillant. 

Unterdrückung des Branntweinhandels auf See. Das ‘ie- 
setz, betreffend die Ausführung des internationalen Vertrages 
vom 16. November 1887 /14. Februar 1843 zur Unterdrückung 
des Branntweinhandels unter den Nordseefischern auf hoher 
See, wird vom „Reichsanz.” veröffentlicht, es lautet: „Wir 
Wilhelm, von Goties Gnaden Deutscher Kaiser, König von 
Preussen etc. verordnen im Namen des Reichs, nach erfolgter 
Zustimmung des Bundesraths und des Reichstags, was folgt: 
§ 1. Zuwiderhandlungen gegen die Bestimmungen der Artikel 
2 und 3 des internationalen Vertrages vom 16. November 
1887/14. Februar 1593 zur Unterdrückung des Branntwein- 
handels unter den Nordseefischern auf hoher See werden, 50- 
fern nicht nach allgemeinen Strafgesetzen eine höhere Strafe 
verwirkt ist, mit Geldstrafe bis zu sechshundert Mark oder init 
Gefüngniss bis zu sschs Monaten bestraft. Die Bestimmungen 
der Artikel 2 und 3 des internationalen Vertrages vom 16. 
November 1587/14. Februar 1893 und des § 1 dieses Gesetzes 
finden, ohne Riicksicht auf die Nationalität des Schiffes oder 
Fahrzeuges, auch innerhalb der zur Nordsee gehörigen deut- 
schen Küstengewässer Anwendung. § 3. Dieses Gesetz tritt 
lewhzeitig mit dem internationalen Vertrage vom Hi, Novem- 
14. Fehruar 1803 in Kraft. 
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Kaiserlicher Yacht-Klub. Der diesjährige Segelsport scheint 
sich früher entwickeln zu wollen als in sonstigen Jahren. 
Die Lustyacht „Irene“ Sr. kénigl Hoheit des Prinzen Heinrich 
wind bereits ausgerüstet, um demnächst in Dienst gestellt zu 
werden. Seitens der Yachtbau-Gesellschaft des kaiserlichen 
Yacht-Kluia wurde der kieler Germania- Werft bekanntlich 
eine Yacht in Bau gegeben, welche in der letzten Hälfte des 


er Du 


Monats Mai fertig gestellt sein wird. Die Yacht wird in erster 
Linie um den von Sr. Majestät dem Kaiser gestifteten Hohen- 
zullerupreis in Kunkurrenz treten. --- Mit besonderer Span- 
nung sieht man in Sportkreisen dem Rennen dieser Saison 


entgegen. 


Germanischer Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind im Monat Februar d. J. im Ganzen 24 Dampfer 
und S1 Segler verloren gegangen. Der Flagge nach vertheilen 
sich die Dampfer: amerikanische 1, argentinische 1, britische 14, 
dänische 1, deutsche 1, französische 2, hawaische 1, norwegische 
1, russische 1, unbekannt 1. -— Segler: amerikanische 2, 
britische 32, dünische 5, deutsche 10. französische 2, grie- 
ehische 1, holländische 2, italienische 7, norwegische 15, rus- 
sische 3, schwedische 2. 


Bureau Veritas. Die von der genannten Klasifications- 
Gesellschaft herausgegebene Verlustliste für den Monat Januar 
verzeichnet 40 Segler und 18 Dampfer als Totalverlaste. Der 
Flagge nach vertheilen sich die Segler wie folgt: Deutsche &, 
amerikanische 16, britische 29, österreichische 1, chilenische 1, 
dänische 7, französische 4, griechische 2, italienische 5, nor- 
wegische 1%, niederländische 1, russische 2, schwedische 4. --- 
Dampfer: deutsche 1, britische {, argentinische 1, brasilianische 
1, spanische 1, französische 1, griechische 1, italienische 1, 
norwegische 2. 





Nautische Rundschau. 


Der sehen veröffentlichte Jahresbericht der deutschen 
Damyfschiff-Rliederei verzeichnet zwar noch kein glänzendes 
Resultat, zeigt sich aber immerhin in hesserem Lichte als seine 
Vorgänger. Von dem nach Abzug der Unkosten und Ver- 
zinsung der Prioritäten verbliebenen Betriebsüberschuss von 
811000 Mk. werden zu Abschreibungen von Buchwerth der 
Schiffe und Dotirang des Fonds für Kesselerneuerungen ca. 
700000 Mk. verwandt. Der schliesslich verbleibende Rein- 
gewinn von 113000 Mk kommt von dem Debet-Saldo des 


Vorjabr«s in Abzug, das nunmehr mit reichlich 3'/, Millionen 


vorgetragen steht. Selbst bei günstiger Entwiekelung der Ge- 
sellschaft dürfte zur Tilgung dieser Schuld ein Zeitraum von 
10 Jahren erforderlich Sein. Der Vorstand schlägt daher eine 
Reduction des Actien-Kapitals vor, durch Zusammenlegen von 
2 Actien zu einer. 


® * 
* 


Der nordatlantische Rhedereiverband hat beschlossen, die 
Zwischendeckspassagepreise von Europa nach New-York um 
20 Mk. zu ermäs-igen. Die Herabsetzung tritt sofort in Kraft 
und dürfte Wis zum Frühjahr dauern. 


+ « 
* 


Die Afrikanische Dampfschiffs-Actien-(iesellschaft, Woer- 
mann-Linie, bringt fiir das Betriebsjahr 1893 eine Dividende 
von 5 ptt. zur Vertheilung. 


* » 
* 


Herr Konsul Schlick wird nach seiner Rückkehr aus Eng- 
land im Nautischen Verein zu Hamburg einen Vortrag über 
die Vibrationserscheinungen bei Dampfern halten; voraussicht- 
lieh wird die interessante Vorlesung am 2. April im Ver- 
einslokale, (Tkommthor-Pavillon) stattfinden. 


td * 
* 


Wiederbolt haben wir auf die Bedeutung für den Schiffer- 
stand hingewiesen, welcher aus einer Centralisirung der Schiffer- 
vereme erwachsen würde. Es freut uns, heate constatiren zu 
können, dass dieselbe nunmehr zu Stande gekommen ist. Dei 
erste Verbandstag der Seeschiffervereine ist am Donnerstag 
den 14. März in Hamburg ahgehalten worden. Ueber seinen 


EE 


Verlauf werden wir in 
icher berichten, 


unserer nächsten Nummer ausführ- 


Ihe jüngsten Stürme, welche an den europäischen Küsten 
so schwere Beschädigungen hervorgerufen haben, geben der 
„Shipping Gazette* Veranlassung, auf die Mangrlhaftigkeit des 
gegenwärtigen Sturmwarnungssystems hinzuweisen. Unter 
Hinweis auf die Thätigkeit des meteorologischen Bureaus des 
«N.-Y. Herald* regt das englische Blatt an, die Beobachtungen 
über das Wetter, welche an Bord der Schnelldampfer der 
amerikanischen Route gemacht werden, zu den Wetterprognosen 
zu verwenden. 


” “ 
* 


Kapitän Heinrich Ehlers, einer der ältesten Kapitine 
der Packetfahrt, ist in voriger Woche nach längerem schwerem 
Leiden im 78. Lebensjahre verstorben. Der Verblichene, eine 
weit über Hamburgs Maueru in fast allen Welttheilen be- 
konnte und ebenso beliebte Persönlichkeit, fuhr Anfangs noch 
die Segelschiffe der Packetfahrt mit Vassagieren, bis er im 
Jahre 1855 zum Führer des in England erbauten ersten 
Dampfers „Borussia* ernannt wurde, Mit diesem Schiff, das 
während des Krimkrieges von der englischen Regierung ge- 
chartert war, machte er bis 1856 die Fahrten nach der Krim, 
um dann nach Beendigung des Krieges, von 1556 an die regu- 
laren Fahrten nach New-York anzutreten. Auf dieser Route 
hat der Verstorbene mit entschiedenem Erfolge mehrere Danıpfer 
z. B. die „Thuringia“, „Hammonia* ete., geführt, bis er, da 
der Schiffspark der Gesellschaft sich schnell vergrösserte, zum 
Inspektor von derselben ernannt wurde, welche Stellung der- 
selbe bis vor circa 16 ‚Jahren zur grössten Zufriedenheit der 
Packetfahrt vorstand. Das Hinscheiden des echten, braven 
Seemannes hat in den weitesten Kreisen unter semen zuhl- 
reichen Freunden tiefes Beileid hervorgerufen. 


Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 12, März ISt4. Als neues Mitglied wurde 
Herr Schiffsbaumeister Johns aufgenommen, Zur Verhand- 
lung stand als erster Punkt der Tagesordnung die Gefährlich- 
keit der Zwischendeckdampfer bei Getreideladungen.  Bekaunt- 
ch Mind im Laufe des verflossenen Jahres eine Anzahl Ge- 
treidedampfer gekentert resp. verschollen, Die meisten dieser 
Schiffe waren nach dem Zweidecksystem gebaut und es wurde 
oun die Vermuthung ausgesprochen, dass diese Schiffsgattung 
für den Getreidetransport weniger geeignet sei, als Dampfer 
chne festes Zwischendeck, Namentlich sei eine Gefahr des 
Urberschiessens der Ladung vorhanden, wenn das feste 
"Zwischendeck nicht durch Trimmlucken versehen sei, die ein 
Naghlaufen des Getreides in den Unterraum ermöglichen. Bei 
Erörterung des Gegenstandes wurde vielfach auf die Beladungs- 
arten in Amerika und Uanada hingewiesen, wo umfassende 
Maassregeln zur Sicherung gegen Ueberschiessen des Gr.trei- 
des getroffen werden, während in den (etreideplätzen des 
Schwarzen Meeres hierfür keine Verordnung existirt.. Da über 
den Gegenstand noch weitere Informationen eingezogen wer- 
den sollen. so wurde eine Beschlussfassung für die nächste 
Sitzung vorbehalten. Als zweiter Punkt der Tagesordnung 
stand die Beseitigung der treibenden Wracke zur Diskussion, 
Mehrere Karten des hydrograpkischen Amtes zu Washington 
lagen vor, in denen die Triften dieser sich Jahre lang halten- 
den Derelikte verzeichnet waren. Allseitig erkannte man das 
Wünschenswerthe einer Beseitigung dieser Schifffahrtsgefahren 
auf den Wege der internationalen Vereinbarung an. Es wurde 
folgende Resolution gefasst: „Die jüngste Publikation über die trei- 
bendenWracke aufs Neue dargethan, haben durch diese Hinder- 
nisse der Schifffahrt eine grosse Gefahr erwächst. Der nau- 
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tische Verein hält es daher für dringend geboten, dass die 
schon vom Washingtoner Kongress angeregte Frage der Be- 
seitigung der Wracke die Regierung weiter beschäftigen und 
zu einer betreffenden internationalen Vereinbarung führen 
möge, Nächste T,-O. Gefährlichkeit der Zweideckdampfer bei 
Getreideladungen. Beschlussfassung. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 14. Mürz. Als neue Mitglieder wurden die 
Kapitäne Max Unruh vom Dampfer „Uassius* und Weiss- 
kam tom Dampfer „Setos” aufgenommen. Zwei prachtvolle 
und reich ausgestattete Schiffsmodelle prangten auf dem Tische 
des Hauses, Geschenke des Herm Kapitän Wichmann, der, 
zwar selbst kein Mitglied des Vereins, sich dennoch lebhaft für 
denselben interessirt. Der Vorsitzende begrüsste nach Eröff- 
nung der Versammlung zunächst die aus Bremerhaven einge- 
troffenen Delegirten zum Verbandstage, die Herren Spillmann 
und Helmers, die als Gäste der Versammlung beiwohnten. Aus 
den Nachrichten für Seefahrer wurden die wichtigsten Bekannt- 
machungen verlesen und alsdanı nochmals in eine Diskussion 
über das Wegerecht der Fischdampfer eingetreten. Herr 
Spillmann erörterte in eingehender Weise den ganzen Verlauf 
der Angelegenheit, betonend, die englischen Fischer scheinen 
sich in allzu grosser Sicherheit zu wiegen, und im Glauben 
zu sein, dass die Sache ohne Zweifel nach ihrem Wunsche 
geregelt were. Man tberwies die Behandlung der Frage einer 
Kommission, die zusammen mit einem Ausschuss des nautischen 
Vereins tagen soll. In Anbetracht des Umstandes, das für 
den am nächsten Morgen beginnenden Verbandstag noch zahl- 
reiche Anordnungen zu treffen, schliesst der Vorsitzende früh- 
zeitig die Sitzung. 





Verein deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 


Am Sonnabend Abend fand im Hammonia-Hotel eine ge- 
meinsame Sitzung des „Vereins Hamburger Sersteuerleute* 
und des „Vereins deutscher Stenerleute” statt, wegen einer 
Vereinigung beider Vereine. Als Vorsitzender dieser Sitzung 
wurde Herr Kamil Moller gewählt, welcher Mitglied beider Ver- 
eine ist. Dersellw führte in längerer Rede die gefassten Be- 
schlüsse der gewählten heiderseitigen Kommissionen vor, um 
das Zustandekommen der längst beabsichtigten Vereinigung zu 
ermöglichen, und verlas die aufgestellten Be- 
dingungen, unter welchen die Vereinigung vor sich gehen 
sollte. In diesen handelte es sich zuerst um die Feststellung 
des Namens 


schliesslich 


des Vereins. Die gemeinschaftliche Kommission 
hatte beschlossen, den Verein „Verein Deutscher Seesteuer- 
leute zu Hamburg“ zu nennen, indem in dieser Benennung 
gewissermaassen eine Verschmelzung der bisherigen Namen 
beider Vereine liege. Dieser Titel wurde dann durch die Hin- 
zusetzung des Wortes „Altona“ ergänzt, nachdem seitens eines 
Mitgliedes darauf hingewiesen worden war, dass man hierdurch 
auch den vielen in Altona domieilirenden Mitgliedern gerecht 
werde. Bei Verlesung der neuen Statuten wurden mehrere 
Paragraphen derselben sympatisch begrüsst, welche als wesent- 
liche Vortheile für die von Unglücksfällen betroffenen Mitglie- 
der zu bezeichnen sind. In dieser Beziehung führt ein Para- 
_Mitglialer, welche ein Jahr dem Vereine ange- 
hören und bis zu ihrer Abreise von Hamburg die Beiträge ent- 
richtet baben, erhalten bei einem durch Seeunfall herbeigeführ- 
ten Tolalverlust ihrer Effekten 200 Mark aus der Kasse des 
Vereins als Unterstützung ausbezahlt. | Dieselben Ansprüche 
auf Unterstützung hahen diejenigen Mitglieder, welche vor 
Antritt einer Seereise von hier den Beitrag für ein volles Jahr 
entrichtet haben.” Em anderer Paragraph besagt: „Der Ver- 
em gewährt solchen Mitgliedern, welche ohne eigenes Vor- 
schulden in Noth gerathen sind, ein Darleben, über dessen 
Höhe eine Versammlung beschliesst.“ — Nachdem den Be- 
schlüsen der Commission allseitiy zugestimmt worden und der 


graph aus: 
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Vorsitzende im Namen beider Vereine den Commissionsimit- 
gliedern den Tank für ihre Mühewaltung abgestattet hatte, 
erfalgte die Vereinigung beider Vereine, indem der Vorsitzende 
die Taufe des neuen Bündnisses vollzog und ein dreifaches 
Hoch auf das Gedeihen desselben ausbrachte, in welches die 
Anwesenden freudig einstimmten. --- Zu erwähnen ist noch, 
dass der neue Verein eine Mitglwderzahl von cirea 450 auf- 
zuweisen hat, von denen bereits einige es zum selhstständigen 
Schiffführer in unserer Handelsmarine gebracht halben. Das 
Vermögen des Vereins beläuft sich auf rund 3400 Mk., ausser- 
dem verfügt derselbe über eine ansehnliche Bibliothek von 
wissenschaftlichen Werken, welche den Mitgliedern gratis zur 
Verfügung stehen. --- Es wurde beschlossen, die erste Ver- 
sammlung des neuen Vereins am Abend des 15, März im 
Hammania-FHotel abzubalten, um dir Vorstandswahl vorzu- 
nehmen. 





Fraehtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 14. März 1844. 
Salpeterfrachten für Saisonbeladung sind unverändert 203 
/. 1/3 direkt, jedoch können handliche Schiffe, sofern die 
Rheder sich dazu verstehen U. K. Bordeaux Hamburg zu 
geben 27/6 "/. 1/3 direkt bedingen. 
Im Uebrigen bleiben Frachten unverändert. 
Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sirkl die folgenden : 
„Blairmore*, Chilenische Salpeterpl./Europa 26,3 1,3 direkt 
picked ports. 
„Möve“, Chilenische Salpeterpl. Europa 27,6 '/. 1/3 direkt 26 
direkt Weser oder Elbe. 
„Industrie“, Chilenische Salpeterpl./Europa 243 
*/, 19 direkt Hamburg. 
„Elise“, Chilenische SalpeterphL ;U.K.Bordeaux,Hamburg 27,6 
“J. 173 direkt, 
„Copernieus“, Chilenisehe Salpeterpl., Europa 263 +). 1:3 direkt. 
„Grace Horwor", BurrardsInlet/Antwerpen oder London 42% 
per 1000 Fuss superf. Holz. 
„Philadelphia“, 1710 Tons-Reg. Sydney, London £ 3450, 
„Bonovento“, Pert Pirie/Europa 26/4 Weizen. 
„Sardhana”, Neweastle N.S.W./Chile 14.6 °. Gd direkt. 
„Lienesk“, Neweastle NSW. Chile 14,3 >. Gd direkt. 
„Sörkldenen“, Yucatan/Earopa 30/— Btauholz, 
„Mizpah”, Yucatan/ Europa 31/— Blauholz. 
„St. Olaf“, Yucatan/Europa 30/— Blauholz. 
Ophir’, Yucatan/Europa 30/— Blauhelz. 
„Florida“, Monte Cristi/Europa 36/3 Blauhotz 
County of Clare”, Cardiff Java 16,—. 
„Part Carlisle*, 


1,3 direkt 


„ /Macassar 136. 


„Ditttan“, » Rio de Janeiro 15, —., 
British Empire“, » /Montevideo 12 — 
„Flistand*, » San Diego 12,6. 
„Furydiee*, Aatwerpen/Dar-es-Salaam 13/-- Kohlen 





New-Yorker Frachtenbericht. 

Mitgetbeilt dureh die Herren Funch, Eilye & Co. 

New-York, den 2. März. Dampferfrachten sind im 
banzen gemmumen ohne Tebläaftes Geschäft geblieben und die 
Katen haben sich nur aus dem Grunde behaupten können, 
well Räunte Tür angelegte Schiffe auf knappe Fristen spärlich 
tit ted unlaechäftigte Dampier nur in beschränkter Zahl zum 
Angebot kommen, Die ganze Nachfrage, die sich für ausere 
Verealion zeigt, herrschtnur fur prompte Verschiffungen, wäh- 
send fiir weiturligends Guschiifte keine Inweition gotroffen 
wird. Die Nachfmge für Schiffe anit Zucker, die unlängst 
eine gewisse Holle spielte, ist nahezu gänzlich eingeschlafen - 


elt Widlerauftehun 


dieser Frachten scheint gänzlich von den 


TE 


Aussichten abzuhängen, welche die Tanf-BilZ für diesen Ar- 
tikel eröffnet. Das Verzeschniss der gecharterten Schiffe um- 
fasst eine enorm geringe Zahl von Seglern und zudem waren 
die meisten dieser Abschlüsse von siidlichen oder Nachhar- 
häfen. Für Platzschiffe ist kaum irgendwelche Nachfrage und 
die Riumte füngt allmählig an anzuschwellen, Das einziger 
günstige Ergebniss, das zu verzeichnen ist, ist eine lebhaftere 
Nachfrage für Holzrüumte von den Golfhiifen nach Europa 


zu besseren Raten. 











B ‘| Mehl in | Du 
J „ > 
Pro- | Säcken, | Mass 


Wir notiren Aura 
VSIONED- |, Oelkuch.! oa 


| 
| Getreide. 


Liverpool, Dpfr. 24d. jMGyal7% 10; '10/al5/ 





London, Dpfr. BT 20; 12,5 15/a20/ 
Glasgow, Dpfr. hod 120 ay 15/al 7/6 
Bristol Sad"! d. 25; 12/6 17/6 
Hull (3* 03%) d. 120, 15; 17;Ga2)/ 
Leith iad. 20, 11/3a12/6 |20/ 
Newvastle 4° od store 20) 15/ 20, 
Hamburg sch pig. 90 pie. 6 cents. (50 mks. 
Rotterdam Bt. 21 cents. [15 cents. |12alfie, 
Amsterdam Ste, 21 cents. 15 cents. |12alöe, 
Copenhagen i 27,6 21/3 2h/ 
Bordeaux 3/3 asked. Said ent® 25e. $8, 
Antwerpen At ih. 17/6a20 1h 20; 
Bremen Non 90 Yi: a A ee 50 mks. 
Marseille Nom’ 2h; 20, 226 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 1"... d. 
Hamburg *),,d. — Rotterdam 3c. Amsterdam 30c. 
Antwerpen ”,,d. — Bremen "/.,d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, U Direct. Continent. Sbanchai 
N, ¥. Ball, UL RK 
Getrenle per 
Damyfer Bid, B44, SITY, BAM, Seren 
Raff, Petrol, 
oer Be. ke wate ae eae 2/a2;0 Nom'l 20°, ye. 
Hongkong, Java, Calcutta. Japan, 
Getreide per Dampfor  ...... cece ree te eee 
Raff. Petr, per Segl. Itie, Iie, [8al 8c, Mal 74), 


Die Ueberbriickung des Kanals. 
(Nach der B, B.-Z.5 


Es besteht bekanntlich eine Französisch-Englische Gesell- 
schaft unter dem Namen „Societe du Pont sur la Manche“, 
welche den Plan verfolgt, den Kanal zu überbrücken und auf 
diese Weise eine Eisenbahnverbindung zwischen Eugland und 
dem Continent herzustellen. Das englische Parlament hat sich 
auf Antrag dieser Gesellschaft bereits im vorigen Jahre mit 
der Angelsgenkeit beschäftigt und das Board of trade hatte 
vine wohlwollende Behandlung derselben in Aussicht gestellt, 
sohald ihm div detaillirten Pläne und Bauanschläge unterbrei- 
tet wonden wären. Letzterer Forderung ist noch gegen Ende 
vorigen ‚Jahres genugt worden und zwar in der Form einer 
von den bedeutendsten französischen und englischen Tngenicuren 
verfassten umfangreichen Denkschrift, welche gleichzeitig dem 
ranzösischen Ministerium für öffentliche Arbeiten zur Ver- 
fügung gestellt wurde, Im vergangenen Monat haben  uun- 
mehr ın Paris Conferenzen zwischen den englischen und fran- 
zöstschen Ingenieuren stattgefunden, um dio Vollständigkeit 
des Materials zur Benrtheilang des Projektes zu comstatiren 
und os it ein absolutes Einverständnis darüber erzielt  wor- 
den, dass dem Verlangen dex Board of Trade in jeder Hin- 
sieht entsprochen sei. Ein Thal dur Französischen Prose 
spricht sich ie Folge dessen bereits hoffnungsvoll zur Sache 
aus md möchte awn uoch daran zweifeln, dass das englische 


Parkunent die Concession zum Bau des gigantischen Werkes 


nicht versagen wird. In Deutschland wind man dieser An- 
sicht schwerlich beistimmen, da England seither die Vortheile 
seiner insularen Lage stets sehr hoch angeschlagen bat; aber 
es ist dech von Interesse, das gewaltige Unternehmen, dessen 
Ausführbarkeit von den bedeutendsten Ingenieuren Frankreichs, 
Belviens und Englands nicht bezweifelt wird, näher kennen zu 
ternen, weshalb wir einige Mittheilungen über dasselbe hier 
gum Abdrucke bringen (wir folgen dabei einem Aufsatze des 
Blattes „La Finaueo}: 

Das von der Gesellschaft vorgelegte Projekt, welches in 
der Hauptsache von dem ursprünglichen Plane der Herren 
Schneider & Hersent nicht abweicht, ist zu einer Vollkonmmen- 
beit gebracht worden, die keine Kritik zu scheuen braucht, 
Theses Resultat wurde ersielt durch die Abänderung der zu- 
erst ahiestechten Linie, durch eine treffende Anwendung der 
jiagsten Vervollkommaung in der Stahlfabrikation und zründ- 


liches Studium der Ausführungs-Methoden, welche keinen Zu- 


fallgkeiten unterworfen sind und den Bau der Pfeiler und 
Erstehung der Brücke alsolut garantiren. Die ueue vorge 
steekte Linie, vom Uap Blane Nez bei Calais nach Seuth 


Foreland bei Dover, hat nur vine Länge von 33 k 450, wäh- 
mund die frdhere vom Cap Griz Nex nach Folkestone eine 
solche vou 38 k GO) hat, 
ler werden deren nur meh ungefähr HO nithig sein, nur mech 
Hl ne hi O00) Metern anstatt der 
kuunbinirten or Meter Alle 
Ifeiler werden sich his zu 0S Meter über den Merresspingel 


Anstatt ungefähr 121 Waswerpfei- 


> ‚lache von TOO und von 


wurst Sehe von FAM) und 
zur Fluthzeit erhehen: der im Wasser ond bis zu iter Höhe 
14 Metern über dem Wasser Iefimlliche Theil wird aus 
gemawrt, + den Kost bilden aus Stahl 
Meter Höher. Auf diesen GS Meter ther «dem hisehsten 


Wasserstandl sach erhobenden 


von 
Ghaulersteimen Killer 
von Od 
Sialen cuht das Brückenlager. 
Was die Kosten dor Brücke anhetrifft, so nimmt mar als 
Bau 7 


Arheiton auf dem Lamle, wie 


Basis für div Ausgaben an, dass der Jahre» hen- 





sprachen wird: 2 Jahre für 
Installirung der Werkplätze, Coustruktion der Brückeobestand- 
theile, Halkuiwerk te. “ete; 
der Pheer und des 
Vellendung. The hon- 
struktion werden auf Fr, GTO O04K4) geschätzt, Die Zinsen 
4°), durchschnittlich auf die 
Hälfte dieses Kapitals für die 7 Jahre; betragen 10.300.000 Fr. 


4 Jahre für Arbeiten auf dem 


Meere, den Bau Brickenlagers umt ein 


Jahr fiir die weitere Ausenben fer 


während der Dawer der Arbeiten 


inncht aise zusammen: TTS OU Fr, 


Jost der die erste Ladung Schienen 


an Urt md» Stelle 


Kapitän 
fiir ode transsthirische Eisenbahn glücklieh 
gehracht und die 
jenen Gewässern geführt hat, spricht in einem Sehreiben aus 


Wigeins, 


ersten russischen Rewierunyss,hiffe mach 


Yenseisk vom 7. December 1842, das in der Felbbruarnummer 
des Londoner „Geographieal Journ. veröffentlicht ist, seine 
Ansicht:» und Vermutkangen uber das Schicksal der Nansun- 
schen Nordpolfahrt Vierzehn Tage vor Wiggins passirte 
die Expedition Pett’ Spraits and verkehrte mit den Einwohnern 
Nansen 


aus. 


von Khabarova oder St. Niekolai, wie ex jetzt heisst. 
hatte mit Wiggins verabredet, Briefe und Depeschen in diesem 
Dorfe 
er hatte ste 
Hunde brachte, so dass sie auf diese Weise Europa schneller 
erreichten, Seitdem hat 
Schaar  wehärt 
in Dickson’s 
Er fürchtet, dass Nansen viel Schwierigkeiten gehabt hat, weil 
das Treibeis nördlich von Dickson's Harbour bis diebt an die 
Küste reichte, auch hatte er noch niemals vorher und dies 
das Eis 
dieser Gegend angetmffen. Hat 


zurückzulassen, allein es war nichts davon zu finden, 


bereits mit dem Boten abgeschickt, der ihm die 


man nichts wieder von der kühnen 
schlechte Wetter hinderte Wirngms, 
Harbour Nachforschungen nach ihr anzustellen, 


und das 


war bereits seine neunte Fahrt durch jenes Meer 
za so später Jahreszeit in 
Nansen auf einer der neusibirischen Inseln oder in deren Nähe 
überwintert, so werden wir wahrscheinlich via Lena von ihm 
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hören, ist es ihm jedoch gelungen, weiter nach Norden vor- 
zudringen, so können Nachrichten erst kommen, wenn er nach 
Erreichung des Pols zurückkehrt oder gezwungen ist, sich durch 
das Meer von Novaja Semlja oder die Karasee ‘oder die sibirische 
Küste zurückzuziehen. Wenn es Nansen nicht gegliickt ist, 
das Cap Tschelyuskin, das nördlichste Vorgebirge jener arkti- 
schen Gestade, zu umfahren, so dass er in Dickson's Harbour 
sein Winterquartier aufschlagen musste, dann müssten dies 
schon die vielen Eingeborenen gemeldet haben, die in jonen 
Aus diesem Grunde hoffen, 
hoch genug nach Norden gelangt ist, wo die vtarken 


Gebieten umherstreifen. ist zu 
dass er 
und steten Strömungen, die vom Kartschen Meer ausgehen, 
der Strömung der gewaltigen Flüsse Sibiriens ver- 
einer Nachsechrift 
Ankunft 


sch mut 
binden, In 
Kapitin die 


vom 1%. December theilt der 
zweier Herren von den Neustlinschen 


Inseln mit, des Barons Tell und eines Marinelieutenants, die 
von der russischen Regierung und einigen gelehrten Gesell- 


schaften zur Vornahme wissenschaftlicher Beohnchtungen dort 
hin geschockt worden waren. Diese interessirten sich sehr für 
auf den nördlichen Inseln der 


Zugleich 
sie, diss am Olenekfluss Hunde auf den Nordpol- 


Nansen's Wagniss und haben 


sihinsehen Gruppe Vorrathe für ihn niedergelogt. 
rzählten 
fahrer 
von dert zu holen, 
nach Irkutsk oder 
wel snlchen Boten stets Briefe mitgegebon werden. 


warteten. Dieser musste also doch beabsichtigen, sie 
Dann würden bald Nachrichten von Nansen 
sihirischen Stadt gelangen, 
Die beiden 


Herren versicherten auch, dass den Bewohnern der Inseln, der 


anderen 


ner 


Leniagegend und ces ganzen Kiüstenstreifens zwischen dieser 
und «lem (ap Tschelyuskin die Weisung gegeben sei, Nansen, 
hier seinen Rückzug antreten würde, auf 
Beistand zu 


Schluss seines Schreibens erklärt Kapıtarı 


falls er irgendwo 
tale Weise 
Berukizun, Am 
Wi 


fahren, 


leisten. Das ist schon vine grosse 


ns, 9 würde wichsten Sommer nach Dickson's Harbour 
falls 


heltenhaften Norweger und seme Begleiter eingetroffen sein sollten. 





in der Zwischenzeit keine Nachrichten über den 


Büchersaal. 


Die Reise $. M. Schiffes „Zrinyi* nach Asien 1890---91. 
Verfasst auf Befehl des k. und k. Reichs-Kriegsministeriums, 
Marite-Sektion, unter Zugrundelegung der Benchte des k. und 
k. Schiffseommandres und ergänzt nach Konswarberichten und 


anderen authentischen Quellen von Jerolim Prethern © 


Benko k und k. Fregatten-Kapitän d. R. 


Seit die isterreichiseh-ungarische Mimarchie mit den. grossen 
und kommerzieß wichtigen Ländern Ostasiens Handelsvertriige 
abgeschlossen und der österreichische Lloyd die Fahrten seiner 
Dampfer auf die ostasintischen Gewässer ausgedehnt, zählt os 
die ko und ko Marine zu ihren ständigen Aufgaben, die Kriegs- 
flags: in dem Gewässern der «dortigen Station zn entfalten. 
Sowiat mar immer die. Anforderungen des sonstigen Dienstes 
gestatten, werden Schiffe Handelsgebiete 
Ueber die Missionen, welche die Fahrzeuge, die 


dies nach diesem 
entsendet. 
auf selche Expeditionen ausgesandt werden, zu erfüllen haben, 
wurde an dieser Stelle bereits im Jahre 1812, anlässlich der 
Besprechung des Werkes „Die Schiffstationen der k. und 
k. Kriegsmarine in Ostasien" berichtet, Es handelt sich 
dabet nicht nur um den Schutz der osterreichischen Handets- 
flagge, sondern weiter noch um Erforschung der Handelsver- 
hältnisse und um den Versuch neue Beziehungen anzuknüpfen 
Zur diesbezüglichen Richtschnur wird dem Schiffskommandan- 
ten eine wnfangreiche Instruction ertheilt, die besonders auf 
die Wichtigkeit hinweist, welche die Erschliessung neuer Ab- 
satzgebiete für die Landesindustrie, für den nationalen Wohl- 
stand, in sich trägt, Der „Zrinyt* hat nan eine solche Expedition im 


April 1890 jangetreten und die Haupthafen der ostasiatischen 


136 


Küsten, ferner Colombo und Singapore angelaufen und ist dann 
von seiner Reise im März 1891 wieder im Heimathbafen, 
Pola, eingetroffen. Die Erfahrungen, die auf dieser Campagne 
gesammelt, sind dann in der Marine-Seetion zusammengestellt, 
durch konsularische Berichte ergänzt worden und liegen nun, 
vom Verfasser, Freiherrn von Benko bearbeitet, in drei Bän- 
den vor. So bildet das Werk einen werthvollen Beitrag zur 
Beschreibung der ostasiatischen Länder wobei die wirthschaft- 
liche Bedeutung derselben zwar in den Vordergrund tritt, daneben 
aber auch der kulturgeschichtlichen Entwickelung ein breiter 
Rahmen gewährt wird. Durch diese Abwechslung ist die andern- 
falls unausbleibliche Einförmigkeit der Beschreibung in ge- 
sehickter Weise vermieden worden und mehr noch, es hat die 
geschickte Diktion des Verfassers dem Werke eine glückliche 
Verbindung des Angenehmen mit dem Lehrreichen als Stem- 


pel aufzudrücken vermocht. Das Buch giebt uns eine der 
interessantesten und werthvollsten Länderbeschreibungen, der 
wir die weiteste Verbreitung wünschen. Die Ausstattung ist 
vom Verleger, der Firma Carl Gerold & Sohn in Wien, in 
der elegantesten Weise ausgeführt. 





Briefkasten. 


Herm W. Altmann, Oppeln. Dampfer „Corona“ ist 
am 30. Januar in Mondevideo angekommen und dann nach 
Buenos-Ayres und Rosario aufgedampft. Rückkehrend ist das 
Schiff am 9. März direkt nach Hamburg abgegangen. 











— 





Flensburger SchiffsbausGesellschaft | Naufischer, Verein. 


in Flensburg 


empfiehlt ihr neues 


Schwimmdock (Off shore system) 


welches gegenüber zweiseitigen Docks die Vorzüge bietet, dass Schiffe | be! Getreideladungen. 


besser Licht und Luft ausgesetzt sind. 


Das Dock besteht aus 2 Hiilften, je 140° lang. 
Tons d. w. oder 3500 Tons Gr. Reg. können in kürzester Frist auf- 


genommen und gedockt werden. 


Dockungen, Reinigungen und Reparaturen werden solide, rasch 


und billig ausgeführt. 


Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft besitzt best eingerichtete 
Werkstätten für Schiffsbau, Maschinenbau, Kesselschmiede und Giesserei, 
beschäftigt 1000—1200 gut geschulte Arbeiter und hat in Neubauten 


und Keparaturen Hervorragendes geleistet. 
Eingetragene Schutzmarke. 








G. Hechelmann 


Hamburg, I. Vorsetzen 3. 


Werkstatt für nautische Instrumente 


Reflexionsinstramente, Kompasse mit Patentrosen, 
Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 
der Kompasse auf eisernen Schiffen. 


Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 


Heinrich Vahlbruch, 





Prämiirt 
Hamburg 1889, 


HAMBURG. 


Albert Behrens 


Deichstrasse 36. 


Asbestfabrikate. 


Gummiwaaren. Maschinen- u. Cylinderöle. 
Alleinverkauf der amerikan. Veryplatte, 
zuverlässigste Dichtungsplatte der Jetztzeit. 





am Montag den 19. März 1894 
Abends präcise 8 Uhr 


Dammthor- Pavillon. 
Tagesordnung: 
Gefährlichkeit der Zweideckdampfer 


Beschlussfassung. 
Der Vorstand. 


Aug. Brinkama 


6. H, Fischer & Brinkama 
ÖLE. 


SPECIALITÄT: 


Hansa-Gylinderöl 


und 


Maschinenöl. 
HAMBURG. 
Stubbenhuk 11. 


ttensener 
Maschinenfabrik. 
J. F. Ahrens. 


Altona-Ottensen. 


Schiffe bis 5000 


Pramiirt 
Hamburg 1880 





- Pauli, Hafenstrasse Nr. 55, Fernsprecher 4288, Amt I. Dampfke wu z Dampfm aschinen- 
Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass. Anlagen. 
Civil- und Uniform-Anzüge. | Schiffsmaschinen. 


und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute. | Pumpwerke, Dampfpumpen ete. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl, Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtor/f in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlung en,Postimter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: NH. W. Silomon's 
Buchhandlung. . 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eekardt & | 
Messtorff, Messtor(’, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljührlich 4 Mark, im 
deutsch -Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Fevingmendineg, sowie 
die Annoneen-Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Bellagen u, s. w. 





Frühere Jahrgänge (1864 u. 2) und Nummern de „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu u ermissigtn Preisen abgegeben 





XXX. Jahrgang. 





Hamburg, den 24. März. 





1894. No. 12. 





Auf dem 


Inhalt: 
Hamburg, — Aus Briefen deutscher Kapitäne. 


Ausguck, — Uvber 


nachrichten, Frachtenberichte, Büchersaal. 








Auf dem Ausguek. 


Wenn auch mit den modernen Seekriegswaffen 
noch kein Kampf ausgefochten ist, der dazu be- 
rechtigte, Erfahbrungssätze hinsichtlich der Ueber- 
legenheit des einen oder anderen Wehrmittels ab- 
zuleiten, so steht doch Eines ausser allem Zweifel, 
dass der Schwerpunkt der Kriegsführung zur See 
„vor Allem in einem wirksamen Sehutz der eigenen 
und möglichster Schädigung der feindlichen Kauf- 
Tährteiflotte liegen wird. Die” 
HändeR zur See Ist ja schon von Alters her ein 
Hauptziel der Seckriegsführung gewesen, ein Faktor, 
der jeweilig mehr weniger in den Vor- 
dergrund trat, je nachdem die  kriegführen- 
den Parteien für die Verproviantirung ihrer Länder 
in höherem oder niedrigerem Grade auf die Zufuhr 
von der Sce angewiesen waren. Anlässlich der 
jüngsten Kundgebung betreffs der Verstärkung der 
Kriegsmarine in Grossbritannien, wurde stets be- 
sonders die Schädliehkeit eines Kaperkrieges für 
das Land betont und auf die Gefahr hingewiesen, 
die diese Art der Kriegsführung in früheren Jahren 
für die britische Monarchie mit sich gebracht, Die 
Schädigung der Interessen des Landes waren damals 
enorm, trotzdem man zur Befriedigung der 
umgänglichsten Le bensbelürfnisse noch so ut wie 
car nicht „auf die--Einfuhr aus fremden Ländern 
angewiesen war. Zu jenen Zeiten 
Xekerbau im eigenen Lande noch aus, um genügend 


oder 


un- 


reichte der 


— ——- 


.. 

=> 
Abi .. 
. 


den Nutzen der Schiffer-Vereine. 
Die Sandwich-Inseln. 
— Nachriehien für AORENLEN: 


[SSS = zen Sos acs Lo = 


m my 
Lahmleenmge les 


— Erster 
- Vermischtes. 


Kongress deutscher Seeschiffer zu 
Nautische Rundschau, — Vereins- 


Getreide fiir Bedarf der Nation hervor zu 
bringen, Einfuhr fremden Viches träumte 
man noch gar nicht und zur Bekleidung genügte 
die Wolle der in England gezüchteten Schafe. Wie 
würde sich aber das Verhältniss jetzt gestalten. so 
fragte man, wo die Hälfte der Brotstoffe, die im 
Lande konsumirt werden, zu Schiff eingeführt wird, 


den 
yon der 


ebenso ein grosser Theil des Fleisches, ein noch 
grösserer des Eisenerzes, der Wolle und der ganze 
| Bedarf an Baumwolle. Für Deutschland liegen 


allerdings die "Verhältnisse nicht ganz so ungünstig 
wie für Grossbritannien, aber auch für uns ist die 
Abschneidung des Serweges für die Verproviantirung 
im Kriege von nicht zu unterschätzender Bedeutung. 
(iraf Dürkheim hat kürzlich in einem in der „Kreuz- 
zeitung“ erschienenen Aufsatz die Lage des deutschen 
Reiches in einem solchen Falle erörtert. Falls 
Russland so führte der Verfasser aus nicht 
auf gegnerischer Seite steht. hat die Abschneidung 
des hinsichtlich der Verproviantirung 
Deutschlands keine Bedeutung. Wir können auf 
dem Landwege ausreichende Quantitiiten Getreide ete. 
einführen. Wie wenn uns die östliche Korn- 
kammer verschlossen wird? Oesterreich-Ungarn wird 
voraussichtlich dann am Kriege betheiligt sein und 
seine Bodenerzeugnisse für den 


Seeweges 


aber, 


eigenen Bedarf, 


seine Eisenbahnen für Kriegszwerke verwenden 
müssen. Aus letzterem Grunde wird aueh dic 


Balkan-Halbinsel wenn sie nicht in Folge der 
Betheiligung im Kriege als Lieferantin von Lehens- 


mitreln überhaupt ausser Frage bleibt in keinem 
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erheblichen Maasse zur Verproviantirung Deutsch- 
lands beitragen können. kommt nur 
als Transitstelle für das voraussichtlich ebenfalls am 
Kriege betheiligte und deshalb nicht erheblich 
leistungsfähige Italien in Betracht. Es bleibt also 
als Bezugsquelle aufdem Landwege — da auf wohl- 
wollende Unterstützung seitens Dünemarks nicht 
zereehnet werden kann — nur Holland-Belgien übrig. 

Es dürfte zu ausserordentlichen Bedenken Ver- 
anlassung geben. die Verproviantirung Deutschlands 
und damit seine ganze Vertheidigungsfühigkeit 
lediglich auf den guten Willen und — selbst den 
letzteren vorausgesetzt — auf die Machtvollkommen- 
genannten kleinen Staaten zu 


Die Schweiz 


heit der basiren, 


Wenn Frankreich die Abschneidung der Lebens- 


mittelzufuhr ven Deutschland in seinen Kriegsplan 
; und dafür sprechen alle Anzeiehen — 
so wird es Alles daransetzen, um Belgien-Holland, 
dem Wege der diplomatischen Ein- 
wirkung, sei es auf dem Wege der Gewalt, seinen 
Zwecken dienstbar zu und es ist sehr 
zweifelhaft, ob sieh diese kleinen Staaten dem Ein- 


aufnimmt 
se] os auf 
machen, 


fluss ihres miichtigen Nachhars entziehen können: 
oh dieselben nieht vielmehr es vorziehen werden, 
ein vélkerrechtlich kaum anfechtbares Ausfuhrverbot 
für Lebensmittel zu 
Hventualitiiten zu vermeiren. 

Auf die Verwirklichung des Wunsches, dem 
Grundsatze der Unverletzliehkeit des Privateigen- 


erlassen, um sehlimmere 


thums auf Ser in Kriegszeiten die völkerrechtliche 
Anerkennung zu verschaffen, wird man im Ermste 
nicht mehr hoffen können, nachdem man sich in 
Frankreich so unzweideutig für die „Guerres de 
eatrse® ausgesprochen und erst im französisch- 
ehinesischen Zwiste des Jahres 1885 


Theorie, 


die mittel- 


alterliehe alle Lebensmittel als Kriegs- 
kontrebande zu erklären, wieder aufgenommen hat. 

Bei dieser Sachlage «drängt sich unwillkürlich 
die Frage auf, wie denn heute die Chancen der 
Kauffahrteidampfer Jenn Segelschiffe kommen 
in Betracht. wo es sich darım 
handelt, in Kriegszeiten die Zufuhr eines engagirten 


Landes zu bewerkstelligen 


wohl nieht mehr 
lieren, da, wo es sich 
um einen Versuch handelt, trotz feindlicher Kreuzer. 
einen Hafen zu 
haften Zurwehrsetzen gegen regelrechte Kriegsschiffe 
unter Umständen keine Rede sein kann, 
liegt auf der Hand. Das einzige Mittel liegt hier 
eben in der Gesehwindigkeit der Kanffahrteischiffe, 
in dem Umstände, dass sie einem auf sie Jagd 
machenden Kreuzer mit Erfolg die Hacken zeigen 
künnen, 


foreiren. Dass von einem ernst- 


solchen 


Vergleicht man die offiziellen Geschwindig- 
keitsangaben der Kriegsschiffe der hauptsächliehsten 
Staaten mit den erfahrungsmiissigen Resultaten 
erösserer Kauffahrteidampfer so wird man finden, 
dass es unter derersteren Gattung eine ganze Reihe 
von Schiffen giebt. die dem hentigen Durehsehnitts- 


‚Chancen 


schnelldampfer, wo nicht überlegen, so doch reich- 
lich gewachsen sind. Der besonders zum Zwecke 
der Zerstörung des feindlichen Handels erbaute 
Dreischraubendampfer „Columbia“ hat auf seiner 
Probefahrt auch die Leistungen der besten Dampfer 
der Cunardiinie iiberfliigelt, unter den französischen 
Panzerkreuzern giebt es eine ganze Anzahl, die 
mit 20 Meilen Geschwindigkeit und darüber ver- 
zeichnet sind, und noch mehr in der Liste englischer 
Kriegsschiffe. Man sollte daher meinen, es könne 
darüber wenig Zweifel herrschen, dass die Chancen 
für das Kauffahrteischiff, und wäre es auch ein 
Schnelldampfer, verfolgenden Kreuzer zu 
entweichen, äusserst gering sind. In Wirklichkeit 
Wie 


wird, haben wir 


einem 


verhält sich die Sache aber doch ganz anders. 


unseren Lesern, crinnerlich sein 


schon im Vorjahre in einem Artikel „Kriegsschiffs-. 


gegen Kauffahrteischifismarinen” ausgeführt, dass 
die Geschwindigkeitsangaben bei den Kriegsmarinen 
sieh eben 


Probefahrt in ruhigem Wasser, an der gemessenen 


zu sein pflegt, Unter gewöhnlichen Umständen, 
d.h. mit Mittelqualität Kohlen und der gewöhn- 
lichen Bedienungsmannschaft dürften solche Leistun- 
gen, wie sie 


auch bei 


auf der Probefahrt erzielt werden, 
eünstigen Witterungsverhältnissen und 
ganz ruhiger See selten wieder erreicht werden, 
jedenfalls nur auf äusserst kurze Zeit. Mr. White, 
der Chefkonstrukteur der britischen Marine, hat in 
einem Vortrage vor dem-Institute of Marine-Engineers 
angegeben, dass es bei der englischen Admiralität 
Regel sei, 60 pCt. der auf der Stillwasserprobe er- 
zielten Maschinenkraft als das Mindestmaass anzu- 
sehen, dass hei längerer Fahrt in ruhiger See er- 
zielt sollte, Damit ändern sich aber die 
doch ganz bedeutend zu 
Kauffahrteischiffe, 
Berichte längere Reisen von Kriegsschiffen 
bei foreirter Fahrt in die Oeffentlichkeit gedrungen, 


werden 
Gunsten der 
Leider sind nur äusserst wenige 
über 


sodass sich ein Vergleich nicht auf cinigermaassen 
Daten kann. Werthvell in 
dieser Hinsicht ist daher ein unlängst im „Journal 


hinreichende stützen 
of the American Society of Naval Engineers" ver- 
öffentlichter Bericht des ersten Ingenieurs des 
V. St. Kreuzers „Charleston® über die Jagd, die dieses 
Schiff im Jahre 1891, während der chilenischen 
Wirren, auf die „Itata® unternahm, einen Dampfer, 
der in den Vereinigten Staaten mit Waffen und 
Munition für die Insurgenten beladen worden war. 
Der Bericht bildet ein treffliches Bild dafür, wie 
wenig die offiziellen Geschwindigkeitsangaben maass- 
gebend sind für die Leistungen der Kriegsschiffe 
bei längerer Fahrt, und zeigt ferner, wie die Kriegs- 
schiffsmaschinen besonders häufigen Niederbrüchen 


nur auf die Höchstleistungen bei _der_ 


u 


~ 


! 


und Defekten ausgesetzt sind, eine Folge des 


zwingenden Umstandes, die Maschinen so anzulegen, 

dass sie vor feindlichen Geschossen geschützt sind, 
und auch die Wehrfähigkeit des Schiffes nicht 
beeinträchtigen. — 


Der „Charleston*, ein Kreuzer von ea. 4000 
Tens Deplacement, wurde im Jahre 18837 gebant. 
Bei seiner Probefahrt erreichte der Dampfer eine 
Geschwindigkeit von 15.2 Knoten, aber auch nicht 
annähernd eine solche Fahrt konnte erzielt werden 
während der Verfolgung der „Ituta®. 
hier werden, der chilenische Dampfer in 
Wirklichkeit niemals in Sicht des Kreuzers kam, 
sondern von diesem erst im Hafen von Iquique 
gesichtet wurde, 


Erwähnt may 


lass 


wo er einige Stunden vor der 
Charleston angelangt war. Die Fahrt wurde «daher 
unter gewöhnlichen Umständen, d. h. sofern kein 
Schiff in Sieht war, auf das behufs Recognoscirung 
Jagd ea. 11--11%% Knoten 


Geschwindigkeit zurückgelegt, wobei in der Regel 


gemacht wurde, mit 
nur 4 von den 6 Kesseln in Gebrauch genommen 
waren. Trotzdem also mit mässirer Kraft gefahren 
Bericht eine fange Liste von 
zum Theil recht sehweren Defekten an Kesseln une 
Maschinen auf, 
merkbar machten. es die Vor- 


riehtungen für foreirten Zur. die allerlei Beschiidi- 


wurde, weist der 


die sieh im Laufe der Reis» be- 


Besonders waren 
waren, wicderholtes erhehiiehes 


zungen ausgesetzt 


Lecken der Kessel kam vor und ebenso Sehilon 
an den Maschinen, insbesondere den Luftpumpen, 
deren Ausbesserung oft geraume Zeit in Ansprueli 
nalım. Eine Jagd wurde einmal unter Volldanjd 
auf einen Dampfer anyestetlt, den man für das ge- 
suchte Schiff hielt, das sich aber nachträgliei als 


ein unschuldiger deutscher Frachtdampfer heraus- 


stellte. Während einer Stunde, in der man alle 
Kessel mit foreirtem Zur im Gangr hatte, konnte 


die höchste Geschwindigkeit von 13,5 bis IH Knoten 
erreicht werden. 


Den programmässigen achtzehn Knoten tie- 
sehwindigkeit steht hier also cine effektive Leistung 
von 14 Meilen, die mit Mühe und Noth währen! 


einer Stunde aufrecht erhalten werden konnte, 
gegenüber. 


Solehe Erfahrungen rücken doch den Werth 
rascher Handelsdampfer im Kriegsfalle in ein ganz 
anderes Licht und selbst der berühmte amerikanische 
Handelszerstörer verliert angesichts dieser That- 
sachen bedeutend von seinem Nimbus, Unzweifel- 
haft wird aber die Rolle, welehe die raschen Kauf- 
fahrteischiffe in einem der nächsten Kriege spielen 
dürften, eine viele bedeutendore sein, als jetzt an- 
genommen wird, 
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Ueber den Nutzen der Schiffer-Vereine. 


Yon Theodor Lüning, Königl, Navigationslehrer. 


Wir leben augenblieklich entschieden im Zeichen 
der Vereine, denn überall, wohin man auch blieken 
mag, schaaren sich sowohl auf politischem als auch 


auf sozialem Gebiete Gesinnungs- und Berufs- 
genossen zusammen. um so mit vereinten Kräften 
die Interessen der einzelnen Mitglieder un des 


ganzen Standes nachlrücklieher und erfolgreicher 


vertreten zu können. Auch dic Seeschiffer haben 
sich diesem Zuge der Zeit weder versehliessen 
können neeh wollen: in den Haupthafenplätzen 


unseres deutschen Vaterlandes: Hamburg, Flensburg, 
Bremerhaven, Stettin u. x, wo sind Schiffer- Vereine 


ins Leben getreten, in denen sieh allwöchentlich 
die Mitglieder versammeln, um nieht nur die See- 
fördern, 


besonders die Interesson des 


schifffahrts-Interessen im Allgemeinen zu 


sondern auch ganz 


Schifforstandes den übrigen Staatsbiirgern gegen- 
über erfolgreich zu vertreten, hei denen naturgemiiss 
nur ein weringes Verstiindniss für die schweren 
und zefahrvollen Aufgaben «des sermännischen Bo- 
rufs zu erwarten ist, 

Der 
Werh und 


auf schwankenedem Schiffe «be Güter seines Heimaths- 


Schiffer ist 


Kind auf lingore Zeit zu verlassen, um 


vezwingen, Haus und Hof. 


landes and die der Heimath überdrüssie gewordenen 
Auswanderer nach fernen Kontinenten zu befördern. 
und mit 
Wer nieht selbst 

ja menatelang 


um bier andere Wannen einzunehmen 


ihnen die Heimath zu herlüeken. 


Seöpmmmn und weehen-. 
eewissermassen in einer kleinen, leicht zerbrochlichen 


Nussschiale 


ew sen 


auf der sehier endlosen Wasscrwiist: 
umbhereesehwommen ist, über sieh den Himmel mit 
seinen zahllosen Sternen, unter sich den gühmentden 
Aberund des Todes, das fenehte Wellengrab, der 
kann auch «lie Gefühle des Sormanns nicht ermesse-t, 
die er empfindet, wenn die Thürme der Heimath 
in Ferne wieder 


neholgraner vor seinem Ate: 


auftauchen. AN seine Lieben, nach «denen er sieh 
seit Monaten, vielleicht seit Jahren gesehnt hat, es 
wird sie jetzt wieder schauen von Angesicht zu 
Angesicht, 
ruben von den Strapazen, die er auf der langen 


in den Armen der Gattin wird er aus- 
Seefahrt eriluidet hat, u. seine Kinder werden jubelnd 
die Knie des Vaters umfangen. Diese herrlichen, lang 
entbehrten Freuden winken ihm in der Heimat: 
und lassen ihm die Mühen und Entbehrungen einer 
lanven Scereise bald Aber 
Freundeskreise, im Verein trauter Kollegen bogriisst 
man ihn herzlich, und hier ist der Ort, wo ersich 


vergessen, auch im 


so gern erholt, indem er seine Erlebnisse erzählt 
und seine auf der Reise gewonnenen Erfahrungen 


den Kameraden mittheilt, Aus diesem Grunde ist 


ein Verein für unsere Seeleute eine Nothwendic- 
keit, er bietet ilmen eine Stätte, wo sie unter 
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Menschen, die ganz so, wie sie denken und fühlen, 
sich nach langer Abwesenheit einmal wieder zer- 
streuen und so recht nach Herzenslust erheitern 
können, und deshalb werden die Versammlungs- 
abende von den am Lande weilenden Schiffern in 
der Regel fleissig besucht. Jedoch dieser Zweck 
ist, wie ja auch die Statuten andeuten, nur ein neben- 
sächlicher, der Hauptzweck ist, dass durch den 
Verein den Mitgliedern und der Gesammtheit der 
Staatsbürger Nutzen geschafft werde, und es soll 
meine Aufgabe sein, diejenigen Gebiete näher zu 
beleuchten, auf denen die Schiffer-Vereine nutz- 
bringend zu wirken im Stande sind. 

Wie sehon vorhin angedeutet, findet sich im 
Verein für die Schiffer immer Gelegenheit zu einer 
anregenden und belehrenden Unterhaltung, indem 
die älteren Kameraden sich gern werden bereit 
finden lassen, ihre reichen Erfahrungen, die sie 
während der vieljährigen Ausübung ihres Berufs 
auf den verschiedensten Gebieten gesammelt haben, 
den jüngeren mitzutheilen und sie so zum Gemein- 
gut Vieler zu machen. Dass dies für die jüngeren 
Schiffer ein grosser Vorzug ist, lässtsich nicht be- 
streiten, werden sie doch dadurch befähigt, sich die 
nicht selten mit vielen Unannehmlichkeiten und 
“grossen Geldopfern erworbenen Kenntnisse ihrer 
älteren Kameraden nutzbar zu machen und brauchen 
sich nicht erst durch die Schule des Lebens, die 
zwar sehr gut ist, aber auch viel Geld kostet, be- 
“jehren zu lassen. Ich halte dafür, dass die genannten 
Vereine gerade auf diesem Gebiete sehr grossen 
Nutzen schaffen können, indem in ihnen die theo- 
retischen Kenntnisse, die ihre Mitglieder sich auf 
den Navigationsschulen erworben haben, durch 
praktische ergänzt werden in einer angenehmen 
Weise, so dass sie auf den gebenden Theil an- 
rerend, auf den empfangenden aber belehrend wirkt; 
dabei kommen beide zu ihrem Rechte, 

Segensreich kann auch das Wirken der Vereine 
werden, wenn sie alle, dem Beispiele Hamburgs 
folgend, einem unglücklichen Mitgliede Schutz und 
Beistand gewähren, das sich nach eingetretenem 
Unglücksfall vor dem Seeamte über seine Handlungs- 
weise rechtfertigen muss. Wir wissen Alle sehr 
wohl und bekennen es ohne Scheu, dass der See- 
mann in der Regel kein grosses Rednertalent be- 
sitzt und nur selten in der Läge ist, den Herren 
am grünen Tische, so wie es sein sollte, Rede und 
Antwort zu stehen; eben so wenig kann aber ein 

Rechtsanwalt ihm bei solcher Gelegenheit von Nutzen 
sein; denn wenn er seine Pandekten auch noch so 
gut im Kopfe hat, es fehlt ihm an dem, was hier 
die Hauptsache ist, nämlich an der praktischen Er- 
fahrung. Wenn aber der Unglücksfall im Verein 
nach jeder Richtung hin eingehend von den Kame- 
rarlen besprochen und beleuchtet worden ist, dann 


wird sich leicht einer unter der grossen Anzahl 


finden, der den Muth und das Geschick besitzt, 
seinem unglücklichen Kollegen bei seiner Ver- 
theidigung helfend zur Seite zu stehen. Dem See- 
amte selbst kann, wie ich dies bereits in früheren 
Arbeiten wiederholt nachgewiesen habe, eine solche 
Hülfeleistung nur angenehm sein; liegt es dem 
Seegericht doch nicht daran, den unglücklichen 
Schiffer ete. zu verdammen, sondern vielmehr die 
Ursachen des Unfalls zu erforschen, und das kann 
am leichtesten und sichersten geschehen, wenn von 
unbetheiligter, aber durchaus sachverständiger Seite 
dem Seeamte eine möglichst klare Darstellung des 
betr. Unfalles vorgetragen wird. Die segensreiche 
Folge einer solchen Praxis wird sein, dass wir viel 
seltener von einer Patententziehung hören werden, 
eine Strafe, die nicht den unglücklichen Schiffer 
allein trifft, sondern zugleich seine ganze Familie_ 
unglücklich macht; denn es ist doch eine offen- 
kundige Thatsache, dass unsere Seeleute mit Recht 
wegen ihrer Tüchtigkeit in der ganzen Welt eines 
besonders guten Rufs sich erfreuen. 

Ein weiterer Nutzen, den diese Vereine dem 
ganzen Gewerbe schaffen können, besteht darin, 
dass die einzelnen Mitglieder Gelegenheit finden, 
die etwa auf ihren verschiedenen Reisen entdeckten 
Mängel in der Befeuerung der Küsten und Untiefen, 
sowie in der Betonnung der Fahrwasser in der 
Versammlung zur Sprache zu bringen, und der 
Verein dann als soleher, nachdem die erwälnten 
Mängel allerseits als bestehend anerkannt worden 
sind, sich in der Lage befindet, die Regierung um 
Beseitigung der gerügten Mängel zu bitten und 
ihr gleichzeitig sachverständige Vorschläge zu unter- 
breiten, die von ihr gewiss mit Dank entgegen- 
genommen und thunlichst Berücksichtigung finden 
werden. Auch dürften Beschwerden über unge- 
ziemende oder gar ungerechte Behandlung der 
Schiffer seitens der Konsuln oder Behörden im 
Auslande, wenn sie von einer Körperschaft vor- 
getragen werden, nachdrücklicher wirken und an 
massgebender Stelle grössere Aussicht auf Beachtung 
haben, als wenn ein Einzelner sie erhebt. 


Auch der Staat hat ein grosses Interesse an 
dem Bestehen und Aufblühen der Schiffer-Vereine, 
denn in vielen auftauchenden Tagesfragen, deren 
richtige Lösung für das Wohl oder Wehe der Ge- 
sammtheit der Bürger tief einschneidender 
Bedentung ist, sind gerade sie es, die der Regierung 
mit sachverständigem Kathe zu Hülfe kommen 
können und dadurch manches Unheil von unserem 
geliebten deutschen Vaterlande abzuwenden ver- 
mögen. Ich erinnere nur an die geplante staatliche 
Beaufsichtigung des Schiffbaues, die alle Vereine 
einstimmig” Als durchaus schädlich bezeichneten, da 
ein solches Gesetz, wie eingehend nachgewiesen 
wurde, unsere Rhederei und die Werften dem Aus- _ 
lande gegenüber völlig konkurrenzunfähig machen. 


von 


EES 


ok 


und viele Bestellungen neuer Schiffe ausländischen 
Werften zuführen würde. Auch bei der Entschei- 
dung über die Annahme oder Ablehnung des deutsch- 
russischen Handelsvertrags dürfte das sachverständige 
Urtheil der Schiffer-Vereine nicht olne Einfluss 
auf das Votum der Volksvertrster geblieben sein: 


| ‘ ore . * . 
na, der Flensburger Schiffer-Verein hat wenigstens ein 


ahs 


- 


7 


Schreiben an den Vertreter seines Wahlkreises ge- 
und iin Zustimmung zu dem 
genannten Verträge 


um seine 


richtet 


dringen] gebeten, und ich 
zweifle nicht, dass solehos auch von anderer Seite 
geschehen Ist, 
Ausserdem sind diese Vereine mehr als alle 
sonstigen Kürperselaften in der Lage, den Herren 
ihrem Kreise Männer 
ihrer theoretischen Kennt- 


nisse und vieljährigen praktischen Erfahrungen auf 


Ober-Präsidenten aus vor- 


zuschlagen, die vermüge 


dem Gebiete des Seewesens hervorragend befähigt 
sind, als Beisitzer hei den Verhandlungen der See- 
und zu 
funziren. Durch vorsichtige Auswahl solcher Männer 


äniter des Kaiserlichen Ober-Secamtes 


und ihre hingebende Betheilizung an der Unter- 
suchung der Seeunfälle wird die richtige Beur- 


theilung des hetr, Unfalles, und demzufolge die 
Gerechtigkeit des seeamtlichen Urtheilspruchs jeder- 
zeit in 
neigung der Seeleute gegen das Secamt erheblich 


hohem Maasse sewährleistet und die Ab- 


verringert werden. 

Haben wir so gesehen, wie schon die einzelnen 
Schiffer-Vereine zum Wohle ihrer Mitglieder und 
des ganzen Staates segensreich zu wirken in der 
Lage sind, wie viel mehr wird dies noch geschehen 
können. wenn sich die einzelnen Vereine zu einem 
einzigen grossen Verbande vereinigen, wie es un- 
längst geschehen. Ich möchte diese Gelegenheit 
nicht unbenützt lassen. um der von Hamburg an- 
gererten Veremigung sämmtlicher Schiffer- Vereine 
auch von dieser Stelle aus Anerkennung zu zollen; 
ich erblicke darin 
ganzen Schifferstand, denn eine Regierung, die so 
für das Wohl ihrer Staatsbürger sorgt, die 
unsrige. wird Vorschläge zu Verbesserungen resp. 


einen grossen Segen für den 


wie 


Neueinrichtungen u. s. w. auf «dem Gebiete des 
Seewesens, welche von cinem über das ganze 
deutsche Vaterland verzweigten Verbande sach- 


kundiger Männer vorgebracht werden, als äusserst 


werthvolles Material begrüssen und gewiss mit 
Dank entgegennehmen. Biker doch die Schifffahrt 
einen hervorragenden Erwerbszweig in unserem 
Stante. 


Schliesslich möchte ieh noch einige Worte über 
die Stellung der Schiffer-Vercine zu den nautischen 
Vereinen "hinzufügen. Es wird nämlich vielfach, 
in den Schiffer-Vereinen, 
gesprochen, die 
Ziele verfolgten als die Schiffer-Vereine, 
Ansicht vermag ich nieht zu theilen, meiner Mei- 


auch die Ansieht aus- 


dass nautischen Vereine andere 


Diese 
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nung nach erstreben beide im Grunde dasselbe 
Ziel, nämlich die nationale Schifffahrt zu heben, 


und wenn auch in den nautischen Vereinen viele 
Mitglieder sein mögen, die selbst beider praktischen 
Seefahrt nicht thätig gewesen sind, so sind sie doch, 
wie beispielsweise die Rheder, grisstentheils hin- 
sichtlich ihres Berufs, so eng mit der Schifffahrt 
verknüpft, dass sie an dem Aufblühen derselben 
den grössten Antheil nehmen and gewiss gern jede 
Gelegenheit benutzen werden, um über Fragen, für 
die ihnen das richtige Verstindnass fehlt, sieh bei 
den befreundeten Schiffer-Vercinen Rath zu holen. 
Andererseits werden auch die Schiffer-Vereine viel- 
fach Belehrung dureh die nautischen Vereine finden 
können. 
wie 


Rhederei und praktische Sehifffahrt sind 


die siamesischen Zwillinge: wenn die eine 
leidet, so krankt auch dic andere, und aus diesem 
Grunde sollen diese beiden Vereinigungen sich eng 
an einander anschliessen und sich gegenseitig in 
ihrem Urtheil über wichtige Tagesfragen ergänzen, 
aber 


niemals einander feindlieh gegeniibertreten ; 


denn das würde dem Schifferstande und dem ganzen 


Vaterlande stets "zum Schaden gereichen. Ich 
schliesse mit dem Wunsche, dass beide Vereine 
stets eingedenk «dex ewigen Spruches bleiben: 


Concordia res parvae crescunt, Discordia maximae 
dilabuntur. 


Erster Kongress Deutscher Seeschiffer 
= 
zu Hamburg. 

Bekanntlich 
Hamburg bereits vor zwei Jahren die Gründung eines „Ver- 
handes Deutscher Es hatten 
zu dem Zwecke längere Zeit schriftliche Verhandlungen mit 


hatto der Verein deutscher Seeschiffer zu 


Seoschiffer-Vereine* 


Aangersgh, 


den anderen deutschen Serschiffer- Vereinen stattgefunden, deren 
Resultat ein Statuten-Entwurf war, der die tirundlage der auf 


dem am 1%. März ahgehaltenen Verhandlungen lildete, Der 
hongress fand im Konzerthaus Hamburg statt. Anwesend 
waren die Herren Kapitine U. Woitschewsky, C. Bendix, 


A. Volkertsen, RK. Landerer vom Verein Deutscher Seeschiffer 
in Hamburg, J. Hellmers und J. Spillmann vom Seeschiffer- 
Verein Weser-Bremerhaven, J. J. Heitmann und J. U1. Steffen 
Lilwek, J. Engelmaun vom 
Seeschiffer-Vervin Stetiin und Pfeiffer vom Seeschiffer-Veretn 
Flensburg, ausserdem Herr E, Lewens aus Hamburg als Schrift- 
führer, Ausser offiziellen Vertretern waren zugegen 
vom Verein Deutscher Serschiffer in Hamburg: die Kapitäne 
E. Kopper, 6, Piltz, F. E. Matthiesen, R. Massmann, II. Die- 
trichsen, A, U, Lassen, Otto Ulrich und W. Wichmann. 
Kapntän Woitschewsky. als Vorsitzender, eröffuete gegen 


von der Sehiffer-Gesellschaft in 


diesen 


Il Uhr die Sitzung mit einer Begrüssung der Anwesenden und 
gab der Hoffnung Ausdruck dass die in Aussicht genonmene 
Vereinigung der Serschiffer- Vereine Deutschlands den deutschen 
ler in der Vor- 


Seeschiffern zum Vortheile PPh te LL tego, 


Lage befindliche Statnten- Entwurf siden KEinzelverminen bereits 
vorelevt und habe deren beditumnmeswrie Biligung gefunden, 


Fs empfehle 


unterer, 


sieh jedoek. ihn norbinals einer Bosprechung zu 
Vor Eintritt in «li 


Waki vines Vorsitzenden 


Tagesoninitag bitte er psdech 
vorztinehmen. Auf Antrax 
Kıyitan Woitschewsks 


yin 


IMeiffer-Plonshurg wurde evLEPSE LIL AMNELS 


wiht. 
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Hierauf wurde zunächst in eine Berathung der Statuten 
eingetreten. Der Entwurf wurde mit einer kleinen redaktionellen 


Aenderung des $ 1 angenommen, 


Kapitän Woitschewsky erklärte hierauf den Verein als 
konstituirt und sprach den Wunsch aus, dass die Bestrebungen 
des Verhandes zum Nutzen des Schifferstandes ausfallen und 
stets von Erfolg gekrönt sein möchten. 


Auf Antrag des Vorsitzenden wurde hierauf zur Wahl des 
geschäftsführenden Vereins geschritten und als solcher der 
„Verein deutscher Seeschiffer in Hamburg“ gewählt. 


Kapitän Spillmann-Boemerhaven beantragte, den Behörden 
von der Konstitwrung des Vereins Mittheilang zu machen. 
Kapitän Bendix erklärte dieses, für eine Nothwendigkeit, da, 
wenn man verlange, dass den Forderungen der Seeschiffer- 
Vereine Rechnung getragen werde, auch die Behörden von dem 
Vorhandensein einer solehen Vereinigung Kenntniss erhalten 
müssten, Es sei nothwendig, mit den Regierungen Fühlung 


zu haben, um die den Seeschifferstand letreffenden Fragen 


zum Austrag zu bringen. Der Nautische Verein habe auch 
erst dann eine Bedeutung erlangt, als er diesen Weg ein- 


geschlagen und durch Abhaltung von Vereinstagen einen Aus- 
tausch der Meinungen herbwigeführt habe, Es sei deshalb 
nothwendig, dem Reichsamt des Innern, dem Reichs-Marineamt, 
den Handelsministerium in Preussen, dem Ministerium des 
Innern in Preussen, den Senaten der Freien und Hansestädte 
und den Landesregierungen der Uferstaaten Mittheilungen über 
die Konstituirung des „Verbandes deutscher, Seeschiffer* zu- 
Diese Mittheilungen werden durch den 
Behörden er- 


gehen zu lassen, — 
geschäftsführenden Verein an die genannten 
folgen. Den Einzelvereinen wurde anheim gegeben, wenn sie 
es für nothwendig erachten, auch den Ortsbeborden ihres 
Domizils Mittheilung von der stattgefundenen Konstituirung des 
Verbandes zu machen. 


Kapitän Engelmana-Stettin bezeichnete es als nothwendig, 
dass, wie in Stettin geschehen, von den Seeschiffer- Vereinen 
Kommissionen erwählt würden, welche rathsuchenden Kapitinen 
mit Kath und Belehrung zur Seite stehen, falls dies gewünscht 
wende. Der Vorsitzende erklärte, dass es in solelem Falle zu 
empfehlen sei, dass der betreffende Kapitän sich zunächst an 
den Vorsitzenden des Vereins wende. Kapitän Engelmann- 
Stettin brachte sodann nochmals den Wunsch zum Ausdruck, 
dass zu diesem Zwecke eine ständige Kemmission von jedem 
Einzel-Vereine gewählt wende; im Vehrigen sei er durch die 
Ausführungen des Vorsitzenden zufrieden gestellt. Hierauf trat 
ein. Um 1*, Uhr wurden die Verhandlungen 


eine Pause 


wieder aufgenommen. 


Kapitän Woitschewsky stellt die Anfrage, wie sich dee 
Vorhand Deutscher Seeschiffer- Vereine dem Deutschen Nautischen 
Verein gerenüberstelle. Kapitän Pfeiffer befürwortete, dass 
der Verband dem Nautischen Vereine gegenüber eine alwar- 
tende Stellung einnehme, Sein Verein habe bislang als ausser- 
ordentliches Mitglied dem Deutschen Nautischen Verein angehört. 


Kapitän Woitsehewsky wünschte ein freumdschaftliches 
Verhiltniss mit dem Deutschen Nautischen Verein aufrecht 
schen, um solche Fragen, die ein gemeinschaft- 


Der hiesige 


erhalten zu 
liches Interesse haben, gemeinsam zu behandeln. 
Seeschiffer-Vervin habe zwar auf dem Nautischen Vereinstage 
üher die diesseits gestellten Antrüge 


keine Stimme, dech se 
vom Nautiseben Verein stets auf dem Vereinstage verhandelt 


worden. 

Es wurden sodann nachstehende Fragen zur Abstimmung 
gehrneht: 

1) Est es den dem Verbande Deutscher Seeschiffer- Vereine 
angehörigen Einzelvereinen gestattet, dem Deutschen Nautischen 
Vereine als ordentliches Mitglied anzugehüren? — Nein! 


2) Ist es den Einzelvereinen des Verbandes gestattet, dem 


Inutschen Nautischen Verein als ausserordentliches Mitglied 
anzugehören? — Ja! 


3) Sind die Einzelvereine des Verbandes befugt, sich in 
Fragen von allgemeinem Interesse an den Deutschen Nautischen 
Verein zu wenden? --- Nein! 

befugt, sich mit 
Reichsregierung zu 


4) Sind die Mitglieder des Verbandes 
selbstständigen Antrügen direkt an die 
wenden? Nein! nur an den Verband. 

5) In Fragen jedoch, die ein lokales Interesse haben, koun en 
sich die Einzelvereine an die betreffenden Behörden wenden. 

Nach Erledigung dieses Gegenstandes wurden als zunächst 
zu verhandelnde Gegenstände festgesetat: 1) Antrag des 
Kapitäns Spillmann: Wittwen- und Waisen-Versicherung in 
an die Alters- und Invaliditäts- Versicherung, wie 
solehe von der Seeberufsgenossenschaft geplant worden ist; 
2} Antrag des Kapitäns Bendix: Revision der Seemannsordnung. 
Kapitän Bendix erklärte hierzu, dass der Gegenstand ein sehr 
dringlicher sei, da in nächster Zeit auch von amlerer Seite auf 
eine Revision der Seemannsordnung hingedrängt werden wird. 

Kapitän Landerer theilte hierzu mit, dass zwei Entwürfe 
zur Revision der Scemannsonlinnng vorlägen, eine hier vom 
Nautischen Verein und dem Verein Deutscher Seeschiffer aus- 
gearbeiteter und ein vom Seeschiffer-Vervrin Weser unterbreiteter. 
Er ersuche, auf Grund des letzteren Entwurfs eine Einigung 
der Seeschiffer-Vereine uber die vorzunehmenden Aenderungen 
— Der Antrag wurde angenommen. 


Anschluss 


herbeiführen zu lassen. 

Kapitän Pfeiffer wies auf die T’ebelstände im Lootsen- 
wesen hin und führte sie darauf zurück, dass das Lootsen- 
wesen den Bundesstaaten unterstehe und nicht Sache des Reichs 
se, Wäre letzteres der Fall, so wäre wahrscheinlich eine 
Einheitlichkeit int Lootsenwesen bereits hergestellt. 

Da weitere Gegenstände nicht angeregt waren, wunde das 
Protokoll vom Schriftführer Herm Ed. Lewens 
nehmigt und von den Delegirten unterschrieben. 


verlesen, gr 


An die Sitzung schloss sich ein Festmahl, welches der 
Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg seinen Gästen but, 
Ein riesiges, über und über mit prächtigen Blumen geschmücktes 
Schiff, eine Gabe des Herrn Emil 6. v. Höveling, zierte die 
Tafel, an der bald die heiterste Stimmung herrschte. Der 
erste Trinkspruch wurde vom Delegirten des Hamburger Vereins, 
Kapitän Bendix, auf den Kaiser ausgebracht, der Stettiner 
Delegirte, Kapitän Engelmann, toastete auf Hamburg und den 
Versin Deutscher Seeschiffer, Kapitän Spillman (Bremerhaven) 
mehr als dreihundert 
in Litheck aus. Der 
liess die Damen 


hrachte ein Hoch auf die nunmehr seit 
Jahren bestehende Schiffergesellschaft 
ewig jugendliche Kapitän Eduard Schütze 


leben. Erst in später Stunde trennte sich die frohe Gesellschaft, 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 


Der Schifferstand. 

Beim Lesen des Leitartikels in der Nummer 2 Ihres we- 
schätzten Blattes vom 13. Januar dieses ‚Jahres, war es für 
mein altes Sermannsherz eine rechte Freude und Genugthuung, 
auf einen Passus zu stossen, welcher so warm für den m 
letzter Zeit an Ansehen gelittenen Schifferstand eintritt, und 
uns Schiffern Winke an die Hand gieht, unser früheres Prestige 
wieder zu erringen. 

Solche Worte, Herr Redakteur, 
verklingen, und können der Welt 
Augen geführt werden. Jeder Kollege und wer unseren Stand 
lieh hat, der sollte dureh Wort und Schrift nach besten Kräf- 
fest zu halten, 


sollen nicht so leichthin 
nicht oft genug vor die 


ten wirken, um Das zurück zu erobern und 





was uns mach altem Brauch und von Gesetzes wegen 


zukommt. 
Sie erlauben mir, zum Verstänlniss 
späteren Betrachtungen Ihre eigensten Worte zu reproduciren: 


besseren meiner 


Sie sagten in dem angezogenen Ausgucks-Artikel; 

„Der competenteste Beurtheiler für die Stärke der Be- 
mannung eines Schiffes ist sellistverstündlich immer sein Füh- 
rer. Leider wird dessen Stimme heutzutage nur wenig he« 
achtet, wenngleich es eine bekannte Thatsache ist, dass die- 
jenigen Rhelereien, welche nach alter Sitte gewohnt sind, den 
Anforderungen ihrer Kapitiine ein williges Ohr zu leihen, noch 
immer am besten floriren. Fur den Schifferstand gilt es aber, 
mit aller Kraft dahin zu streben, die ibm nach altem Gebrauch 
um] Gesetz zugewiesene Stellung als Berather und Vertrauens- 
person des Rheders, aus welcher er theilweise verdrängt wor- 
den ist, wieder zu gewinnen. Dazu gehört vor Allem Be- 
harrlichkeit und nicht minder energisches Bestehen auf For- 
derungen, die von ihm als richtig und zweckentsprechend an- 
erkannt worden sind, Es ist nicht zu leugnen, dass in dieser 
Hinsicht früher viele Unterlassungssünden begangen worden 
nachdem vinmal eine 
ist, sich die ge- 


sind, and heutzutage wind es schwer, 
laxe Praxis in dieser Beziehung #ingerissen 
bührende Stellung wieder zu erkiimpfen,* 

So wahr jedes Ihrer Worte, so traurig ist die Thatsache 
selbst, Es wind sich wohl verlohnen, zu untersuchen, was 
denn eigentlich den Verfall des Ansehens unseres Standes all- 
mählig herbeigeführt hat und welche Kräfte noch unablässig 
mit Hochdruck an diesem Verfall arbeiten. 

Es ist wahrlich Zeit, dass diesem Treiben Einhalt gethan 
wird, soll wicht Zucht und Ordnung aus der Handelsmarine 
günzlich verschwinden. Es ist wirklich bedauerlich, wie manche 


Rheder der Ansicht des Schiffers gegenüber ihr Ohr ver- 
schliessen und Mittelpersonen aneingeschrinkte Rechte ein- 
räumen. 


Wir verlangen gewiss nicht, wie unsere Lehrineister vor 
nicht sehr langer Zeit, vom Rheder zum Familiendiner ye- 
laden zu werden, wenngleich es cine gute, brave Sitte war, 
das Band zwischen Rheder und Kapitän nur 
erinnere aus meiner Steuermanns- 


welche noch 
herzlicher gestaltete, Ich 
zeit, mit welchem Wohlgefallen die Kapitäne davon erzählten, 
and mit welcher Hochachtung and Liebe sie von ihrem Rheder 
in den entferntesten Ländern und Gewässern sprachen. 

Tempora mutantur, und die Weit ist eine andere gewor- 
den, auch wie allgemein behauptet wird, sollte 
da nicht der Schifferstand auch besser geworden und mit der 
Zeit fortgeschritten sein? Warum also macht es sich die Welt 
zur Aufgabe, einen sonst so genchteten, dann gefahrvollen und 
vielseitigen Stand (sage nur Einer, was ein Schiffer nicht wissen 
muss) in seiner wohlverdienten Würde herabzusetzen? 


eine bessere; 


Wer nur oberflächlich das „Allgemeine Seerecht*  über- 
schaut, welches nur vom Rheder und Schiffer handelt. und 
kein» Mittelperson kennt, dem mass doch schsell einlenchten, 
dass der Schiffer denn doch nicht nir eine blosse Puppe ist: 
sondern für alle Zeiten vine Hanptperson bleibt, die unzer- 
trennlich von Handel und Wandel wie Seerecht und Navigation 
sein winl. 

Die Ausdehnung der Üirschäfte, dic Vielgestaltigkeit der 
Betriebe haben bewirkt, dass der Rheder nieht mehr im Stande 
ist, selbst Alles zu übersehen und zu eontroliren, er braucht 
darum nothgedrungen Angestellte, die ihm einen Thed seiner 
Arbeitslast abnehmen; dadurch wurde der Schiffer schon 
Etwas in die Ferne gerückt. Verstanden jene» Herren sich beim 


Rheder unentbehrlich zu machen, so war der arme Schiffer 


sehr bald den Blicken seines Brudkerrn entschwunden unl 
wurde nur noch als Gage ziehendes nothwendiges Uebel 
empfunden, 


Electricitit und Dampf haben manche Arbeit und Ver- 


antwortung von den Schultern des Schiffers genommen, das 
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ist nicht zu leugnen; ob wir aber dafür dankbar sein sollen, 
bezweifle ich sehr, denn auch ein Stückehen Ansehen hröckelte 
you unserer Standeswürde und fiel auf die Nichts verantwor- 
tenden Schultern der Makler und Broker. 


Ich schliesse diese meine Betrachtung mit der Bitte an 
die Herren Rieder, der Rehabilitirung unserer Staudeswiirde 
ein Viertelstündehen Nachdenken zu schenken; und an meine 
Kollegen mit der Aufforderung, unentwegt an ersterer nach 
Kräften zu arbeiten: durch Tüchtigkeit und Bescheidenheit 
dem Rheder, und durch Güte und Lentseligkeit unseren Leu- 
ten gegenüber. 


Ein neues Element ist in die Schifffahrt gebracht, welches 
uns auf Schritt und Tritt bekämpft. gewaltig unterstützt durch 
eine Phalanx  gleichgesinnter Genossen, welche 
obwohl über das ganze Land zerstreut, doch einig wie ein 
Mann sind, und die Interessen der zur See fahrenden Brüder 
Mit dem Flewse der Biber, einem 
werth wäre, wird 


einige 


zu jeder Zeit wahrnehmen, 
Kifer, der wahrlich einer  hesseren Sache 


gearbeitet, um den Boden unter unseren Füssen zu lockern. 


Unser Standpunkt ist momentan kein beneidenswerther, 
nem geradeza ein verzweifelter zu nennen, doch bei 
Wohlwollen von Seiten der Riwler und mit Recht und Ges»tz 


Unsere so oft Pics 


einem 


auf unserer Seite, ist der Sieg uns sicher. 


lobte und gepriesene seemännische Bescheidenheit muss hier 
zu Ende sein. Man würde nicht austehen, es uns als Be- 
sehränktheit auszulegen. wollten wir uns gutmitthig vom 
Pferde herunter reissen lassen, und zum Spott der Welt 


neben her traben. 
New-York, März IS!H, 


Ein alter Schiffer. 


Die Sandwich-Inseln. 

Ein Freund unseres Blattes schreiht uns aus New-York: 
Viel ist in letzter Zeit von herrlichen Inselrsich die 
und manche Regierung sah mit 
Aber es wagte Niemand seine 
nicht zu 


diesem 
Rede gewesen sehnsüchtig 
verlangenden Blicken dorthin. 
liehende Hand darnach auszustrecken, 
verwundern, dass, als neulich der Congress in Washington er- 
Offnet wurde, die Hawaii-Frmge die Gemüther der Abgeorine- 
ten vor Allem beschäftigte, olwohl der Prüsident und viele 
einsichtsvolle Männer der Tarif-Bill weit mehr Wichtigkeit 
heimassen, 

Das Erste war hein auch, 


Es ist also 


dass der Kongress Kenntniss 
vornehmlich der geheimen 


dem letzten Gesandten, 


der Decumente üher Hawai und 
Instructionen, welche dem Mr, Willis, 


mitgegeben sein sollten, zu erlangen wimschte, ‚Jeder wollte 
in Erfahrung brangen, ob der Präsident die Konigin, wenn 


nothig mit Gewalt wieder einsetzen wolle, oder ob die provi- 
sorische Regierung bestehen bleihen solle. 

Es wurden natürlich viele Reden für und gegen die ver- 
dichtige Politik des Präsidenten gehalten. Einige Kedner sag- 
ten frank und frei heraus, er wolle die Inseln zum Nutzen 
und Frommen der Vereinigten Staaten, wegen gewisser „boun- 
fies on sugar", anneotiren. 

Einer der Herren erzählte ein hübsches Gleichniss in 
Form einer alten Veberlioferung, wie sie durch die Geschichte 
der Römer und Carthagentenser uns überliefert worden ist. 

Cate, weleher in Carthago gewesen war, hielt eine grüsse 
Rede in Rom; dabei zog er aus den Falten seiner Toga drei 
Carthagoer Feigen hervor, und indem er sie vor den Senatoren 
auf den Tisch legte. sagte er: „Diese herrliche Frucht wächst 
innerhalb dreier Tagereisen zu Schiffe von Kom: Uarthago 


muss fallen. 
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Und warum? Weil es die Feigen hervorgebracht, welche 
Rom zu halen wünseht, Der ~ ehrenwerthe Senator vou 
Washington nahm nun zwar keinen Zucker aus der Westen- 
tasche, und legte ihn auf den Tisch des Hauses, aber er 
meinte, die Amerikaner seien ebenso in Hawaii, wie die Römer 
seinerzeit in Carthago interessirt, weil es so herrliche Dinge 
hervorzubringen im Stande sei. 


Es waren allendings wenige Senatoren mit Redner einer 
Meinung, aber selbst Senatoren ist es erlaubt, eigene Meinun- 
gen zu haben, und so wird es auch uns erlaubt sein, unserer 
Meinung dahin Ausdruck zu geben, dass die Historia recht 
spassbaft und zeitgemäss war, Ww. 


Vermischtes. 


Strassenrecht auf See, Nach einer vom Marinedeparte- 
ment «les britischen Handelsamtes an die Clyde Steamship- 
Owners Association gerichteten Zuschrift, ist über den Wort- 
laut der Regeln fur das Strassenrecht auf See unter den be- 
theiligten Mächten nunmehr eine Einigung erzielt. Das Han- 
delsamt hat daher in Verbindung mit der britischen Admirali- 
tät der Königin empfohlen, auf dem Wege einer Cabinetsordre 


die Verordnung in Kraft treten zu lassen. Die Regeln sind, 


mit Ausnahme von drei Aliinderungen und unter Weglassung‘ 


des $ 9 in Cebereinstinmung mit den yon der Washingtoner 
Könferenz vorgeschlagenen. § 9 Bandolt bekanntlich von der 
Tichterführung der Fischerfahrzeuge. Da über diesen Punkt 
erheblich» Meinungsverschiedenbeiten sowohl in England selbst, 
wie unter den in Betracht kommenden Regierungen herrschen, 
so ist eine Regelung dieser Frage solange hinausgeschoben, 
bis vine bessere Verständigung erzielt wird. 


Germanischer Lioyd. Die Direktion der obigen deutschen 


Gesellschaft zur Classiftcirang von Schiffen bat soeben den 
vierten Nachtrag zu ihrem internationalen Register für 1844 
veröffentlicht.  Derselbe ist am 28. Februar geschlossen und 


enthält als nen aufgenommen 3 Dampfer und 6 Segelschiffe, 
sowie ferner 18 weitere Dampfer und 28 Segelschiffe, welche 
1864 bereits enthalten, bei denen jedoch 
Acnderuagen and Corpecturen vorzunehmen sind. 


im Register pro 


Schiffbau in Hamburg. Der vom Norddeutschen Lloyd 
der hiesigen Werft von Blohm & Voss in Auftrag gegehene 
Doppelschraubendampfer, ein Schwesterschif! dea „Wittekind®, 
gelaufen. Das 
Schiff. welches eine Tragfähigkeit von 5500 Tons besitzt, hat 
in der Taufe den Namen „Willehad* erhalten. 


ist iu der verflosenn Woche vom Stapel 


Eröffnung einer Signalstation auf dem Leuchtthurm von 
Borkum. Nach Mittheilung des Kaiserlichen Reichs - Postamts 
wird am 1. März d. J. auf dem newen Leuchttburm von Bor- 
kum eine See-Telegraphen-Anstalt (Signalstationı für den inne- 
beschränkter Wirksamkeit ver- 
These Anstalt bat die Aufgahe, 
sind 


ren deutschen Verkehr mit 
suchsweise eröffnet werden. 
Telegramme, welche für Schiffe in See bestunmt 
yon solchen herrühren, 
dem internationalen Signalbuch, mit den betreffenden Schiffen 
kommen. 


ler 
unter Anwendung der Signale nach 
auszuwechseln, sobald diese in Signalweite Ferner 
oder nach Land auf den an- 
weiter beftrdert. 


werden die Telegramme von 
schliossenden Telegraphenlinien Jedes für 
ein Schiff in See zur Aufgabe velangende Telsgramm muss in 
deutscher Sprache oder in Signalen des internationalen Signal- 
buches abgefasst sein und amass ausser den gewöhnlichen Au- 
gaben in der Aufschrift den Namen oder das Unterscheidungs- 
signal und die Nationalität des Schiffes enthalten. Bei der 


Berechnung der Gebühren ist der tarifmiissigen Telegramin- 
gebühr der Betrag von 0,50 Mk. für jedes Telegramm hinzu- 
zuzählen. Diese Gebühren sind von den Telegrammempfängern 
bezw. Aufgebern zu erheben. 


Petroleum-Motore für Fischerfahrzeuge. Der norwegische 
Ingenieur Smith, welcher Gelegenheit gehabt hat, Petroleum- 
Motore zu prüfen, spricht sich nach der „Söndmörespost* über 
dieselben wie folgt aus: Solange diese Art Treibkraft auf der 
gegenwärtigen Entwicklungsstufe steht, kann ich sie für Fischer- 
fahrzeuge nicht empfehlen, da div Betrichskosten nech meinen 
Berechnungen ea. eine Krone höher per Stunde sind, als bei 
entsprechenden Dampfmaschinen. Auch arbeiten sie nicht so 
sicher und gleichmässig, wie es wünschenswerth wäre. Sie 
erfordern sehr sorgfültige Bedienung von einem dazu angelernten 
Manne, wenn sie funktioniren sollen. Am besten wäre os 
meiner Meinung nach, sie als Llilfskraft für Segelboote zu ver- 
wenden, Ein solches Boot würde ca. vier Meilen Fahrt bei 
alleiniger Anwendung der Maschine machen. können unl bei 
schwachem Winde würde ‚sie eine ausgezeichnete Unterstützung 
für die Segel sein. Der Propeller ist derart, dass er kaum 
nennenswerth hindert, wenn die Maschire still steht. Herr 
Smith empfiehlt also, vorläufig sech mit der Verwendung dieser 
Maschinen zu warten, besonders da es möglich ist, dass schon 
in der nichsten Zukunft Verbessorungen daran erfunden werden. 


Adieu dem Atlantik. Ein Schnelllampferkapitin schreibt 
uns: Edouard Frangeul, einer der ältesten, jovialsten und be- 
kanntesten Kapitäne der französischen Linie Havre-New-York 
und zu gleicher Zeit Kommedorv, hat Karten und Sextant zur 
Seite gelegt und die Kommandobrücke für 
um sich 


immer verlassen, 
Der grosse Schnell- 
dampfer „La Touraine* verliert in ihm seinen Kommandanten 
und die Gesellschaft Kapitän Frangenl, 
welcher jetzt 57 Jahre alt ist, fuhr seit seinem 16. Jahre zur 
See und war 37 Jahre im Dierste seiner Rhederei. Er be- 
fördert zahlreichen Reisen nahezu eine halbe 
Million Passagiere und blieb während seiner Fahrten stets vom 
Glück mit den von ihm geführten 
Schiffen nennenswerthon Unfall erlitt. Die 
„Uompagnie Transatlantiyue*, wie die französische Regierung 
bewilligten ihm, in Anerkennung seiner treuen Dienste, eine 
namhafte Pension, die jedem alten Sermann werden sollte, der 
bis in hohes Alter in dem schweren und gefahrvollen 
Berute dem allgemeinen Wohl gedient hat. Leider passt in 
dieser Bezeichnung das Sprichwort 
„tot chez nous“ auf unsere Verkälteiser nicht. In 
dem Alter angelangt, wo jeder Seemann die stürmische See 
zu verlassen wünscht, um noch eine Zeit lang die Bequemlich- 
keit des Landlebens zu geniessen, ist er in den wohlverdienten 
Rubestand getreten und wir 


ins Privatleben zurückzuziehen. 


ihren Kommuodore. 


auf seinen 


begünstigt, so dass er 


niemals einen 


sein 
bekannte französische 
vomme 


Andern, die wir noch im Joche 


ziehen müssen, wünschen, dass os ihm vergönnt sein moge, 


die Annehmlichkeit des Landlebens noch recht lange zu geniessen. 


Keine Leuchtthurmwärter mehr. Ein Leuchttharm von 

neuer Construction ist kürzlich in der Mündung der 
Garonne erbaut worden. Er steht auf vinem isolirten Felsen, 
dem Ausläufer eines grfährlichen Riffes. Tie Neuerung be- 
steht darin, dass der Tharm unbewohnt bleibt, seine Lampen 


sanz 


aber stetig brennen. Um mit dem Uebelstande des cintinigen, 


langweiligen Lebens der Wärter zu brechen, ersannen die 
fran züsischen Ingenieure eine Methode, bei der die Bedienung 
in Wegfall kommt. 


Monate lang, ohne dass sie gereinigt oder nachgefüllt zu werden 


Die Lampe brenut ununterbrochen zwei 
braucht, Als Brennmaterial dient ewöhnliches Mineralöl; der 
Docht ist drei mal so dick wie bei den Lampen der anderen 
Leuchtthürme, Ein ans einer patentirten Masse, grösstentheils 
karbonisirtem Theer, bestehender Kuchen wmlagert den Docht 


_—wickelung des Eisenbahnsystems. 


oo 


der Sicherheit für das gleichmässige und ununterbrochene 
Brennen der Flamme giebt. Ein Glas aus Glimmer umgieht 


diese, Der Oelvorrath lagert in einem Reservoir, der 100 Quart 
fasst. Die Lampe verbraucht stündlich 50 Gramm Öel, das 


einmal in jeder Stunde durch eine sinnreiche Vorrichtung aus 
dem Haupttank in den kleinen Verbrauchsbehiilter abgelassen 
wird. Der Durchmesser der Laterne beträgt 4‘ 8S“; ihr Preis 
beläuft sich auf ca. 600) Mark, Die Leuchtkraft der Lampe 
hleabt gleichmissig bis nach Ablauf von zwei Monaten. Der 
Techt wird durch die Wirkung des Theerkuchens gereinigt und 
in die Höhe gezogen, Die französische Regierung plant die 
Anlage mehrerer solcher Leuchtthürme. W, 


Rückgang der Dampfschifffahrt auf dam Mississippi. Aus 
New-Orleans schreibt uns ein Kapitän: Die einst so aus- 
gedebnte und weltberühmte Dampfschifffahrt auf dem Mississippi- 
River ist in neuerer Zeit zu einem Rückgang gelangt, welcher 
das Bedauern und Mitleid jedes Steambootsmannes hervor- 
rufen muss. Fragen wir uns, was den Verfall eines so blühen- 
den Geschäfts veranlasst hat, so kommen wir zu der Einsicht, 
dass er hervorgerufen wurde durch die äusserst schnelle Ent- 
Eine natürliche Folge davon 

ist, dass Fluss-Städte, die in früheren Tagen ihre Bedeutung 
dem Umstande verdankten, dass sie als Umschlagplätze Mittel- 
punkte des Handels waren, zu Dürfern herabsanken, Dahin- 
gegen sind Inland-Städte wundervoll schnell in die Saat ge- 
schossen, Man sieht, wie die Wege des Handels fortwährend 
wechseln und dieser bestrebt ist, sich selber zu accommodiren 
und seine eigenen Pfade zu suchen. Der Eisenbahnzug bat 
- die Riverbarge und das Kanalboot in den Schatten gestellt: 
den letzteren mag noch eine bessere Zukunft bevorstehen, 
wenn der Nutzen der elektrischen Propulsion so gross ist, 
wie den Versuchen auf dem Buffalo-Kanal nachgerihmt wird. 
Wir wollen hoffen, die Inland-Wasserwege einst wieder so he- 
lebt zu sehen, wie in den guten alten Dampfhoottagen.  W. 





Nautische Rundschau. 





Auf der am 16. März in London abgehaltenen Versammlung 
der „Institution of Naval Architects erregte der Vortrag des 
Herm Consul Otto Schlick, Chefs der Hamburger Abtheilung 
des Bureau Veritas, üner seine Untersuchungen der Dampf- 
schiffs-Vibrationen und die Mittel zu ihrer Vermeidung grosses 
Aufsehen. Es knüpfte sich an den Vortrag eine zweistündige 
Diskussion, während welcher fast alle Redner, unter denen 
sich die hervorragendsten Schiffbauer Englands, als White, 
Thornykroft, Biles, Martell und viele andere befanden, 
den durch ein Modell erläuterten Ausführungen Schlicks 
ungetheilten Beifall zollten. Dem genannten Herrn war schon 
vorher in feierlicher Sitzung die goldene Medaille dieser an- 
erkannt ersten Schiffhauer-Vereinigung überreicht worden, für 
seine bereits im vorigen Jahre veröffentlichten Ergebnisse auf 
dem in Frage stehenden sehr schwierigen Gebiete, 


* * 
* 


Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffanrts-Gesell- 
schaft beschloss den Bau zweier Dampfer, von denen der eine 
für die Stid-Brasil-Linie bestimmt ist. Dieselbe Gesellschaft 
verkaufte dagegen zwei ihrer älteren Dampfer, die sich für den 
Verkehr in seiner jetzigen Gestaltung als zu klein erwiesen 
haben, nämlich den „Pernambuco" an die Woermann-Linie 
und die „Argentina an die Levante-Linie, Die beiden 
Dampfer werden jedoch erst im Oktober laufenden Jahres zur 
Ablieferung gelangen. 


id + 
* 


Die „Hamburg-Amerikanische 
schaft“, «in Name, 


Packetfahrt- Aktien-Gesell- 
bet dem man bekanntlich erst zwei mal 
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Athem holen musste, um ihn in einem Zuge auszusprechen, 
bat beschlossen, sich einen neuen Rufoamen, „Hamburg- 
Amerikulinie, beizulegen. — Die Gesellschaft bat unlängst mit 
dem „Vuican“ den Bau eines Schwestersehiffes zu dem auf 
derselben Werft in Konstruktion befindlichen grossen Doppel- 
schraubendampfer abgeschlossen. 


- * 
* 


Wie die „B. H.* erführt, haben sich in Leer einige Herren 
vereinigt, um eine Dampferverbindung zwischen den Emshiifen 
und Hamburg wieder ins Leben zu rufen. 


= “ 
* 


Im englischen Unterhause erklärte der Parlamentssekretär 


' des Auswärtigen, Grey, die Regierung der Vereinigten Staaten 


habe mitgetheilt, sie besitze keine speziellen Sehiffe für die 
Zerstörung der Wracks im Atlantischen Owan; die amerika- 
nischen Kriegsschiffe zerstörten aber stets solche Wracks, wo 
sie angetroffen werden. Die Vereinigten Staaten hätten ihre 
Bereitwilligkeit augedeutet, eine Konferenz der Hauptseemächte 
über diesen Gegenstand einzuberufen. 


- * 
* 


Das Zustandekommen des russischen Handelsvertrages hat 
üherall in Schifffahrtskreisen die Hoffnung auf emen Umschwung 
zum Besseren neu Iwlebt. In den am meisten durch den Zoll- 
krieg betroffenen Hafenstädten der Ostsee prangten die Schiffe 
zur Feier des frohen Ereignisses im Flaggenschmuck, Die als 
Kampfsmaassnahme durch Russland eingeführte Erhöhung der 
Lastengelder für Schiffe unter deutscher Flagge von 5 Kopeken 
auf 1 Rubel für die Registertonne bedeutete eine so hohe Be- 
lastung, dass in den gegenwärtigen Zeiten niedrigerer Frachten 
der erfolgreiche Wettbewerb auf dem Gebiete des Frachtverkelus 
nach und von Russland gegen die Schiffe Englands, Hollands 
und Skandinaviens den deutschen Schiffen fast unmöglich war. 
Wenn ein deutscher Dampfer in der Grösse von beispielsweise 
10K) Registertonnen an russischen Lastabgaben 1000 Rubel 
entrichten musste gegenüber 50 Rubel, die ein gleich grosses 
Schiff anderer Nation zu zahlen hat, bei einem Frachtenstand, der 
selbst bei dem niedrigen Abgabensatz nur ganz geringen Nutzen 
lässt, so ist dies ein Zustand, dessen Beseitigung dringend er- 
wünscht war. Mit grosse Freude begrüsst daher die deutsche 
Rhederei das Zustandekommen des Vertrages mit Russland und 
die Berücksichtigung, die ihren Interessen in dessen Festsetzung 
zu Theil geworden war. Die für sie wichtigste Bestimmung 
ist diejenige, die ihr das Recht der Meistbeginstigung von 
Seiten Russlands gewährleistet, und zwar auf die feste Dauer 
von zehn Jahren. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 1%. März. Der Vorsitzende wies zunächst 
auf die in der „B.-H.* beschriebene Erfindung des Herrn 
Konsul Otto Sehlick hin (dem Pallograph), zugleich die Hoff- 
nung aussprechend, dass der genannte Herr die Erfindung 
event. am 1. Sitzungstage nach Ostern dem Verein vorführen 
wenle. Ferner wurde mitgetheilt, dass die für die Berathung 
des Woegerechtes der Fischdampfer auf See aus Mitgliedern 
des Nautischen Vereins und des Vereins deutscher Seeschiffer 
zusammengesetzte Kominission am 
werde, 


27. März zusammentreten 
Herr Kraus hielt hierauf einen interessanten Vortrag 
über die Gefährlichkeit der Zweideckdampfer bei Getreide- 
ladungen. Redner wies an der Hand von Zeichnungen nach, 
dass auch Zweideckdampfer mit Getreide keine grosse Gefahr 
böten, wenn man nur die nötligen Vorsichtsmaassregeln an- 
wende, Hierhin gehören namentlich sogenannte Trimmluken 
an den Seiten im Zwischenderk, durch welche das Getreide 


beim Zusammenschiittela auf See allmählich vom Zwischendeck 


\ 


’ Getreide, 
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in den Unterraum nachsinkt und so die dort etwa entstandenen 
leeren Räume wieder lt. Die Trimmluken waren früher in 
einem der Haupteinfuhrplätze von Getreide, Antwerpen, nicht 
gestattet, doch ist man dort jetzt anderer Ansicht geworden. 
Ferner sind hölzernen Schotten, sowie auch hei festen 
eisernen, wenn sie nicht absolut sicher sind, unbedingt seitliche 
Abstützungen der Schotten nöthig, weil diese sonst nicht halten 
würden. Feste Schotten seien nur für solche Dampfer zu 
empfehlen, welche nur Getreide oder schwere Ladung, nicht 
aber etwa Holz laden, ebenso durften Trimmluken mitunter 
Schwierigkeiten bieten, wenn ein solcher Dampfer verschiedenes 
oder solches für verschiedene Empfünger laden müsse. 


Ves wurde schliesslich eine Kommission ernannt, um die Ant- 


wort auf die seiner Zeit an den. Verein gestellte obige Frage 
zu formuliren. Es entwickelte sich hierauf noch eine kurze 
Besprechung über die abhängigkeit der (uerschiffs-Stabilieät 
der Seeschiffe von der Beladung, über welche Frage Herr 
Schiffbaumeister Johns in der neuesten Nummer der „Hansa“ 
einen ausführlichen Artikel veröffentlicht hat, nebst Tabellen, 
aus denen sich der Stahilitiits-CoeMizent eines Schiffes berechnen 


Lisst. Herr Johns gab eine kurze Erklirung alier diese Tabellen 
La} m” . 
indess wird der Verein diese Frage in einer seiner nächsten 


Sitzungen nochmals ausführlich behandeln, 


Verein deutscher Sesschiffer. 

Sitzung vom 21. März, Nach Eröffnung der Versamm- 
lung theilte der Vorsitzende mit, dass abermals ein Mitglied 
des Vereins mit Tod abgegangen, Kapitän Benge vom Thampfer 
„Swatow“. Der Verein ehrt das Andenken des Verstorbenen 
in der üblichen Weise. Nachdem noch einge Stellen aus den 
neuesten „Nachrichten für Seefahrer“ verlesin waren, erstattete 
der Vorsitzende Bericht über den Verlauf des ersten Verbanls- 
tages. Vor Allem gab der Redner seiner hohen Befriedigung 
darüber Ausdruck, dass die lang geplante und mit so vieler 
Mühe vorbereitete Centralisation sich Dank der Zentgegenkom- 
menden Haltung der übrigen Vereine habe ins Werk setzen 


lassen. Das Protokoll des Verbandstages wurde hierauf ver- 
lesen. Da eine der ersten Aufgaben, mit denen sich der Ver- 


band zu beschäftigen hat, die Frage der Wittwen- und Waisen- 
versorgung ist, so wurde die Angelegenheit zur Diskussion ge- 
stellt und die letzte von der Seeberufsgenossenschaft verfasste 
Denkschrift verlesen. 
liche Eingabe an das Reichsversicherungsamt auszuarbeiten, in 
welcher die Angelegenheit besonders vom seemännischen Ge- 
sicutspunkt aus behandelt werden soll. Der Vorsitzende theilt 
alslann mit, dass die Kommission zur Berathung der Wege- 
jeehtsfrage» der Fischdampfer, welche sowohl ans Mitgliedern 
des Schiffervereins des Nantischen Vereins besteht, am 
kommenden Dienstag tagen wird. Nächste Tagesordnung Be- 
rathung über den Entwurf des Sesschiffer- Vereins „Weser“ zu 
einer abgeänderten Scemannsordnung. 


Es wurde beschlossen, vine diesheziig- 


wie 


Der Verein deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona 


hielt am Donnerstag den 15. März im Hammonia-Hoetel seine 
taste ordentliche Versammlung ab, die durch Herm Emil Möller 
eniffnet: wurde. Es handelte sich zunächst um die Wahl eines 
Vorstandes, der, laut getroffenen Abkommens, aus Miteliedern 


der alten Verein», Verein deutscher Seesteucrlene und Verein 


Hamburger Seesteuerleate, bestehen soll. Herr Stührenberg 
wurde zum ersten Vorsitzenden. Herr Koelle zum zweiten 


Vorsitzenden, Here Müller zum Kassirer. sowie die Herren 
Paessler und Seiffert zu Beisitzern gewählt, Herr v. Ruffin 
wird anch im neuen Verein als Geschäftsführer die Stellen- 
verinittelungy der Seesteuerleute leiten, welches Amt er bereits 
im „Verein Hamburger Seestewerlente* versah. Hierauf tiber- 


rahm Herr Stührenberg den Vorsitz, Als new Mitglieder 






wurden aufgenommen die Herren Maier. Teschner, Tadsen, 
Möller, v. Schrötter und Mestermann. Die Tagesordnung, in 
die jetzt eingetreten wurde, betraf die Besprechung über mehrere 
Vorschläge, namentlich in Bezug auf die Stellenverm ittelung 
für Steuerleute. Die Beschlüsse, die nach stattgehabter Dis- 
kussion gefasst wurden, sind namentlich in der eben bezeich- 
neten Sache als wesentliche Verbesserungen zu bezeichnen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 21. März 1804. 
Salpeterfrachten sind unverändert, das Geschäft war 
während der letzten Woche flan und eine Belebung unseres 

Marktes wird wohl erst nach den Österfeiortagen eintreten. 

Frachten von dem La Plata sind fester, wir notiren von 
den oheren Häfen 25; und von den unteren 18/6 a 19/ p. Ton 

Weizen und/oder Mais. 

Ausfrachten bleiben knapp und niedrig. 
Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sind die folgenden: 

„Kepler“, Hull Chile 5/— Ballastkohlen in Verbindung 
Salpeter zurück nach Europa zu 26/3 °/. 1/3 Ham- 
burg direkt. 

„Uraigerne*, San Francisco/Europa 28/9d. Juli, Weizen. 


mit 


Scottish Moors", = RR 276 Juli, Weizen. 
„Firth of Dornock”, Neweastle NSW Chile 14/3 -/. Gd. direkt. 
„Indian Empire“, ö 44 = ar Pr 


Hala", Rangoon Europa 27/6 Reis; 
East Lothian“, Rangoon/Rio de Janeiro 28-9 Reis. 


„Saturmus“, Rosario Europa 24/— Weizen. 
.Corauna, „ » 2a 2. 
„Arabella“, PR » U — = 
„Confidenza”, ., u 2t— 5 
„Vincent“, Cardiff Santos 17/3. 
„Martanna”, .. . 17,6. 


„Balkama“, ie 
„Into Hill“, 
„Fi rfarshire”, Pi 


/Rio 15 
‚Montevideo 12°—. 
/St. Helena 12,6. 


„Eskasımi“, „ Capetown 11/9, 
„Albuera”, » /Sourabaya 11/0. 
„Lady Us res“, Swansea/Algoahay 12/6, 
„Red Ruck“, „ ‚Ban Francisco 11, 
New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 0. März 18:14. 
Die Liste der geschlossenen Frachten weist die üblich“ 


Zahl von Dampfern auf und lässt erkennen, dass seit unsere m 
letzten Bencht die Raten keine erbebliche Aenderung erfahren. 
Trotzdem wurden Ordres für Vollladungen seltener und die 
alkemeine Tendenz ist für alle Frachten unfraglich eine 
absteigende Besimders gilt dies aber für Theilfrachten, 
für welche die Aussichten in letzter Zeit weniger versprechend 
geworden sind; nach den meisten Richtungen hin hat ein er- 
heblicher Rückgang in den Getreideraten Platz gegriffen, da 
div Lintendampfer heute meht mehr durch die Beihilfe der 
Stückgutladungen unterstützt werden, Als einzige Ausnahme 
mag (die anhaltende Nachfrage 
werden und Schiffe, die erfahrungsmässig besonders zu diesem 


nach Viehräumte verzeichnet 
Zworke gerignet sind, haben eine weitere Avance im Preise 
erzielen können. Während Hafen Cuba's wieder 
vin Jebhaftes Geschäft gemeldet wird, sind weitere Abschlüsse 


von den 





gegenwärtig jedoch nar möglich, wenn die Rheder denjenigen 
Rückgang der Preise gutheissen, «der durch die hei diesen 
Verschiffungen in Frage kommenden Iuteressen bedingt wird, 
Die nächste Zukunft dieses Marktes wird daher ohne Zweifel 
von der Haltung abhängen, welche die beiden Parteien heob- 
achten. — Im Seglermarkt ist keine Veränderung: derselbe 
bleibt untkätie und die Raten sind nach allen Richtungen hin 
dauernd niedrig, aber anscheinend duch fest. 








| N , Mehl in. yy 
Ae F by 5 nm wi Maas- 
Wir notiren | jet reide. | I | Sicken. Maas 


: visionen, 4 
men. hy Oelkuch. gut 





Liverpool, Dpfr. 12" 4. 17/6020 |10a11/3 |1Wald/ 
Leudon. Dpfr. 1,02%, [20 11.3 15 a20 
(iaseow, Dpfr. td. 120 10 115.a17,6 
Bristol 13° ad’ d. [25 126 17.6 
Hull (S"/5 6) lS 17.6020, 
Leith it odd. 120, (11 3al 2/6 lao 


Newcastle 4',,d store 20 115 u 





Hamburg 50060 pig 85 pf. [ih cents. 50 mks, 
Rotterdam |7a7°,e.v1l.20 cents. |15 cents, /1Zale, 
Amsterdam TaT"/,c.vrl. 20 cents, |15 cents, |12al Be, 
Copenhagen ath 27 21:3 25 
Bordeaux (3.3 ver. 3da4hents.2de. 88. 
Antwerpen "ia verl, 17.6420 15 [0 
Bremen Nom’ SD: DIE. 244045 50 mks, 
Marseille 'Nom'l 123; 20, 226 
1 | 


Liverpool "zu. d, 
Amsterdam 30c. 


Baumwolle, gepresst: 
Hamburg °/,,d. — Rotterdam 30e. 
Antwerpen *,d. Bremen "Od. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai, 
8. T. Balt. UK. 
Getreide per 
Dampfer 33 a3 3 Ws aka 
Raff. Petrol. 
per Sg. ccc ee cues 2'a2 Nom] 20% Vc. 
Hongkong Java Calcutta. Japan, 
Getreide per Dampfer 2.2... 00 wu uae, Sane wie" ge pe ee 
Raff. Petr. per Segl. lie, lie, alte. Mal7* je 





Aus fremden Marinen. 


Französische Marine. Ueber die Flotte Frankreichs 
wird aus kompetenter französischer Quelle folgendes Urtheil 
bekannt: Die für die Küsten und Arsenale bestimmten Schiffe 
sind für die offene Ser mehr oder weniger ungeeignet. Die 
am 2. December im Hafen von Toulon ausgeführten Versuche 
mit Torpedobooten sollen so schlecht ausgefallen sein, dass 
man «dieselben zur Küstenvertheidigung gar nielt Benutzen 
kann. Ebenso sollen zwei grosse Hochseo-Torpedoloote, der 
„Corsaire* und „Termcraire“, bei Schiessversuchen so 
ungünstige Resultate ergeben haben, dass der von einem falsch 
lancirten Torpedo in die Seite getroffene „Temeraim"* nach 
Villafranca zur Reparatur geschafft werden musste. Eine an 
den Seepräfekten von dem ehemaligen Marine- 
minister Admiral Rieunier abgesandte Depesche besagt, dass 
snehrere namhaft gemachte Torpedoboote schwere Beschädigun- 
gen an den Kesseln und Maschinen zeigten und schleunigst 
umgetauscht werden mussten, Auch in anderen französischen 
Kriegshäfen soll es mit der Konstruktion der Torpedoboote 
ähnlich wie in Toulon aussehen. Ferner soll der Hafen von 
Toulon, welcher 400,000 Rationen Schiffszwieback als Reserve 
haben soll, nicht mehr als 40000 besitzen. Das neueste Pan- 
zerschiff, die „Magenta“, kann nur 15 Knoten 


ihren 


von Toulon 


machen und 


pte 


147 


neigt sich beim Umdrehen in einem Winkel von 8° und vor 
Anker beim Wenden der Geschütze um 5* auf derselben Seite, 
sodass dem Seepräfekten von Toulon ähnliche Manöver vom 
Marineminister ganz verboten werden mussten. 


Englische Marine. Die Admiralität hat den Bau weiterer 
Torpedobootszerstörer angeordnet, und zwar sollen bei der 
Naval Armaments and Construction Co., Barrow in Furness 
drei solche des Havock-Typs, mit Wasserrohrkesseln, Patent 
Blechynden, ausgestattet, um den Preis von 99,300 LstrL, einer 
bei der Firma Hawthorn, Lesclie and Co. um 36,200 LstrL 
und zwei bei der Earle Company in Hull um 68,300 Lstrl. 
bestellt worden sein. — Der Preis dieser bisher zum Bau ver- 
gehenen Fahrzeuge variirt zwischen 36,000 und 38,000 Lstrl. 
— Mit den neu bestellten Torpedohostszerstörern wird England 
36 derartige Falırzeuge besitzen. Neuendings verlautet, dass 
diese Zahl noch um 6 vermehrt werden soll. 

Der erste Lord der Admiralität, Lord Speneer, schlägt vor, 
den Marine-Etat für 1844,95 um 3,126,000 Lstrh, d. i. auf 
17,366,000 Letrl. zu erhöhen. Das Personal der Flotte soll 
vermehrt und mit dem Bau von 7 Schlacht- 
6 Kreuzern und 2 Korvetten 2. Klasse 


um 5700 Mann 
schiffen 1, Klasse, 
bexounen werden. 





Biiehersaal. 


Time-Altitudes for expediting the calculation of apparent 
time by A. C. Johnson. R. N. — London J. D, Potter. Der 
Verfasser, dem die nautische Litteratur schon verschiedene 
Werke, mw. A. das Handbuch „On finding the latidude and 
longitude in cloudy weather“ verdankt, hat mit der vorliegenden 
Tahell» dem Seemanne ein neues Hilfsmittel an die Hand ge- 
geben, um die Berechnung des Stundenwinkels möglichst zu 
vorrinfachen. The Manipulation ist folgende: zu den Logarithmen 
der secante Breite und der secante der Declination wird der 
aus der Tafel zu entnehmende Logarithmus der Zeithühe — so 
addirt, Die Summe ist dann 
der sinus versus des Stundenwinkels. Die Methode mag eine 
Vereinfachung des bisherigen Verfahrens zur Berechnung des 


nennt der Verfasser denselben — 


Stundenwinkels bedeuten, immerhin war aber diese letztere 
sehon leicht genug, Die Zahl der sogenannten Faullenzer 


schwillt in jüngster Zeit ins Unendliche an. Allzuviel davon 


scheint uns ungesund zu sein. 





Nachrichten für Seefahrer. 





Veränderung in der Befeverung des Hafens von Vera- 
Cruz. Nach einer unter dem 13, Februar d. J. im Diario 
oficial von Mexico veröffentlichten Mittheilung hat der Staats- 
seeretär im Ministerium der öffentlieben Arbeiten verfügt, dass 
nach der in der Nacht vom 2. April d. J. zu erfolgenden In- 
betriebsetzung des Leuchttburmes auf „Isla Saecrificios* und 
der gleichzeitig zu erfolgenden Anzündung des Feuers auf der 
Puerta del Muelle fiscal, von dem nämlichen Tage an das 
Feuer auf Uhia nicht mehr gezeigt wird. Die Deckpeilung, 
welche dieses letzte Fouer mit demjenigen von „Benito Juarez' 
für die in den Hafen einlaufenden Schiffe bildete, wird nun- 
mehr ersetzt durch die S 24° W verlaufende weiss-rothe Linie 
des Lichtes auf „Puerta Muelle, d. bh. durch die Grenzlinie 
des rothen Seetors dieses Feuers, welcher über „La Blanguilla* 
his Punta Gorda scheint, 
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74 aes 
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icherster bei 


Al | seat und 
‚Bränden, Gasentstrémung, 


beim Betreten des Stockraums 
auf Schiffen 
entRauch, Gase, 
ete. ete, 
Seit Jahren im Gebrauch auf 
den Schiffen der 
Cunard Line S, S. Co. 
Inman Line do, 
Red Star Line do. 
White Star Line do, 


Dämpfe 


if Petroleum-Dampfern, 


hel (Qjuai-Verwaltungen, 
Fenerwehren ete. 
Gustav Kleemann, Ing, 


Hamburg. 
Cyklop. 


Ritters Original - Patent automatischer Damptschmierapparal, 


D. RP. 


D. KR. 1 


Anerkannt vollkommenster Apparat. 
Enorme Oslerspnramen, 
Viele Tansonde im Betriobe. 

Eingefübrt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschatt- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfahriken, 
Berg- und Hüttenwerken etc. Genaueste 
Regulirung und bei höchster Tonren- 
zahl absolut sicher und geriiuschlos 
arbeiten. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile, 

Auf Wunsch zur Probe. 
Prosp. franco. Wiederverkäufern Rabatt. 
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Deutscher Seeschiffer. 


Nächste Sitzung 
am Mittwoch den 28. März 1894, 
Abends präcise 8 Uhr, 
Concert-Haus Ludwig. 


Tagesordnung: 
Berathung über den Entwurf des See- 
schiffervereins „Weser“ zu einer abgeän- 
derten Seemannsordnung, 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zcitungs- 
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Verlagshandlung nohmen Bestellungen entjreren. 
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Beim Schluss des ersten Quartals (No. 13) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten darauf 
aufmerksam, dass wir die unverweigerte An- 
nahme der ersten Nummer des nächsten 
Quartals (No. 14) als Fortsetzung ihres Abonne- 
ments ansehen. 


Die Verlagshandlung. 








Auf dem Ausguck. 


Der Seemann ist gewohnt, die Verhandlungen 
der Seeämter mit regem Interesse zu verfolgen und 
für sich Lehren aus denselben zu ziehen hinsichtlich 
seines Verhaltens in ähnlichen Fällen, wie diejenigen, 
welche Veranlassung zur seeamtlichen Untersuchung 
gegeben. Schon dieser Umstand bringt es mit sich, 
dass nicht nur den seeamtlichen Sprüchen in der 
öffentlichen Meinung der Seeleute ein grosses Ge- 
wicht beigelegt wird, sondern theilweise auch den 
Aeusserungen des Reichskommissars, insbesondere 
seinem Antrage auf Patententziehung und zwar 
auch dann, wenn dieser vom Seeamt ausser Berück- 
sichtig ‘ig gelassen, abgelehnt wird. Es ist 
ja auch in einer Entscheidung des Hamburger 
Seeamtes zum Ausdruck gebracht worden, dass die 
Stellung eines Antrages auf Patententziehung schon 
an und für sich geeignet sei, den guten Ruf eines 
Schiffers oder Steuermannes wenigstens hinsichtlich 
‘seiner beruflichen (Qualifikation zu se hirligen. 


bezw. 





‘1 ae wu — 


Schon aus ‘diesen Camde 


wird man es als 
eine berechtigte Forderung der in Frage kommenden 
seemiinnischen Berufsklassen anerkennen müssen, 
dass die Reichskommissare bei Stellung von An- 
trären auf Patententziehung mit der grüssten Vor- 
sicht und Gewissenhaftigkeit verfahren, auf keinen 
Fall aber, wie Dies wiederholt geschehen, aus rein 


_forensischen Gründen mit solchen Anträgen hervor- 


treten. „Je ernster die Folgen sind, welche das 
Giesetz an einen solehen Antrag knüpft, desto sorg- 
fültiger hat der Reichskommissar den durch die 
Untersuchung ermittelten Sachverhalt zu prüfen, 
ehe er diesen Antrag stellt“ Dieses freilich aus 
anderer Veranlassung und in anderer Beziehung 
segebene Gutachten des Oberseeamtes muss aber 
auch für den vorliegenden Fall stichhaltig sein. 
Der an anderer Stelle abgedruckte Bericht über 
die Verhandlung des Reichsoberseeamtes betr. die 
Collision des Dampfers „Auguste“ mit einem unbe- 
kannten Dampfer liefert einen Beweis dafür, dass 
diese Grundsätze nieht überall in wünschenswerther 
Weise beherzigt werden. Die Einlegung Be- 
rufung ist hier, nach Aussage des Reichskommissars, 
zum Theil mit dem Grunde erfolgt, weil in 
erster Instanz seiner Forderung einer eidlichen Ver- 
nehmung Bootsmanns Hagedorn keine Folge 
So gerechtfertigt auch der Wunsch 
Austrag soleher Differenzen 
Reichskommissar und Seeamt durch ein 
hestimmtes Verfahren geregelt werden solle, so wird 
man es doch vom seemännischen Standpunkte aus 


der 
aus 


des 
geleistet sei, 
sein der 


mag, dass 


zwischen 
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entschieden verdammen müssen, dass hierzu der 
Weg gewählt wird, den Antrag auf Patententziehung 
beim Oberseeamte nochmals einzubringen. Der 
Ruf eines Seemannes sollte doch nicht so 
wenig wiegen, dass man ihn zum Spielball von 
juristischen Tüfteleien macht. Auch die Begrün- 
dung des Antrages gegen den Schiffer in der ersten 
Instanz kann eine ernste Kritik nicht bestehen. 
Wohin sollte es führen, wenn man gegen jeden 
Kapitän Antrag auf Patententziehung stellen wollte, 
der zufällig bei einer Collision, die sein Schiff be- 
traf, nicht selbst auf der Kommandobrücke war. 
Man wird doch nicht im Ernste verlangen können, 
dass ein Mann, solange das Schiff auf See ist, un- 
unterbrochen auf Deck bleibt. Solche Ansinnen 
tragen genau das Gegentheil zur Folge von Dem, 
was die seeamtlichen Untersuchungen bezwecken 
sollen, sie lehren den Schiffer mehr auf gut Glück 
zu vertrauen, als auf seine Gewissenhaftigkeit. Er 
wird sich sagen, „Das zu vollbringen, was man 
von Dir verlangt, ist ein Ding der Unmöglichkeit, 
darum ist es besser, Du baust auf den Zufall.“ 
Ist er aber auf diesem Standpunkte angelangt, so 
wird er manche Handlung unterlassen und manche 
Vorsichtsmaassregel, die er anderen Falls nicht ver- 
siiumt, wird unterbleiben. Er verlässt sich eben 
auf sein Glück. 


gute 


Man mag über den Nutzen der Seeämter denken, 
wie man will, Eines ist nicht zu leugnen, dass 
durch ihre Einrichtung Seemann anderen 
Berufsklassen gegenüber ungiinstiger gestellt ist, 
er, der sein Brot am sanersten von allen verdienen 
muss. Die Härte, mit der man gegen ihn verführt, 
maz in Anbetracht der schwierigen Verhältnisse, 
der grossen Verantwortlichkeit, die auf ihm lastet, 
notwendig sein, aber eine offene Frage ist es 
anderer Stand, wenn je ähnliche 
Maassregeln gegen ihn geplant würden, sich so willig 


der 


doeh, ob ein 


in das Joch spannen liesse, wie es der Seemann 
gethan. Wir glauben, bei einem solchen Versuche 


würde sich ein Entrüstungsschrei erheben von einer 
Grenze des Landes bis zur anderen, und die Tugenden 
der Gefährdeten würden in allen möglichen Ton- 
arten gepriesen werden. Ein kleines Beispiel davon 
hat man ja in den letzten Monaten erlebt. Wer 
die Zeitungen da las, musste wohl den Eindruck 
empfangen, als gebe es in dem Gewerbe, das der 
Staut unter seine väterliche Huthzu nehmen beab- 


siehtigte, nur Engel vom reinsten Wasser, aber 
venau alles Das, was man zu ihren Gunsten ane 
führte, hätte man, und vielleieht noch mit mehr 


Reeht. clamals zu Gunsten der Seeleute sagen können, 
als es sich um die Einführung des Seeunfallgesetzes 
handelte, 

Der gute Ruf eines Scemannes ist empfind- 
licher als der eines Landmensehen, und mit ihm 


steht und füllt die Existenz Am Lande ist es 


anders, da schafft sich Mancher erst eine Existenz, 
wenn und weil er den guten Ruf verloren hat. 
Man kann daher nicht genug warnen vor leicht- 
fertiger Schädigung der seemännischen Reputation, 
vor unberechtigten Anschuldigungen. Wo solche 
fallen, da ist es Pflicht des ganzen Seemannsstandes 
für Den, der ungerechter Weise geschädigt worden 
ist, einzutreten. Wer von seinen Kameraden ein- 
stimmig rehabilitirt worden ist, steht glänzend 
gerechtfertigt da. Hier ist das beste Feld für die 
Thätigkeit der Schiffer- und Steuermannsvereine. 





Das Trinityhouse. 


Unsere Seeleute verkehren so viel und oft in 
den Häfen des britischen Inselreichs, dass ihmen 
die Sprache dieses Landes vielfach so gelüufig ist 
wie die eigene. Sie kennen die britischen Gewässer 
so genau wie die heimischen und sind mit englischen 
Sitten besser vertraut als mit denjenigen unserer 
Nachbarn auf dem Festlande Die verwickelten _ 
englischen Staatseinrichtungen aber sind sowohl in 
ihrer organischen Beschaffenheit, wie in ihrer Zu- 
sammengehörigkeit nicht nur den deutschen See- 
fahrern, sondern auch unseren Landsleuten durchweg 
ein Buch mit sieben Siegeln geblieben. Wir können 
uns eben nicht von der Voraussetzung trennen, 
dass in einem Staatswesen die Kompetenz einer 
jeden Behörde, jedes Gerichtes, vor Allem aber 
die Staatsverfassung durch genaue gesetzliche Er- 
lasse festgestellt sein muss. In England aber ist 
das anders. Die Verfassung sowohl wie alle staat- 
lichen Institutionen sind aus schweren und jahre- 
langen inneren Kämpfen hervorgegangen, sind innig 
verknüpft mit den grossen Traditionen des Volkes, 
dass es keines Gesetzes bedarf, um ihre Grenzen 
festzulegen und ihren Bestand zu sichern. 

Eine der ältesten und für die Seeleute wich- 
tigsten Institutionen des Landes ist das bekannte 
Trinityhouse, dem noch heute die Sorge für die 
Instandhaltung der Schiftfahrtszeichen und die An- 
stellung eines Theils der Lootsen obliegt. Der 
Ursprung dieser Korporation verliert sich im Dunkel 
sagenhafter Zeiten, und so viele Forscher sich auch 


‚in den letzten Jahrzehnten bemüht, die Entstehungs- 


geschichte dieser in der Geschichte Grossbritanniens 


-so bedeutsamen Gesellschaft zu ergründen, so ist 


es doch bis zur Stunde noch nicht gelungen, den 
schleier gänzlich zu lüften, der über ihren ersten 
Tagen liegt. Das älteste auf das Trinityhouse be- 
zügliche Dokument, welches bis jetzt 


aus den 


Staatsarchiven ans Licht gezogen worden, datirt 
aus dem Jahre 1514. Es ist der königliche Frei- 


brief, die royal charter, welehe Heinrich VILL einer 
Lootsen- und Schiffervereinigung, die ihren Sitz in 
Deptford Strond, Kent hatte, verlieh, Diese Urkunde 
lässt aber erkennen, dass zur Zeit der Ausstellung 


—_— 


diese Gilde nicht nur schon viele Jahre bestanden, 
sondern dass sie auch thatsächlich bereits im Besitz 


zahlreicher Gerechtsame war, über bedeutende 
Ländereien und Grundstücke verfügte und zahl- 


reiche wohlthätige Institutionen. Armenhäuser ete. 
ins Leben gerufen hatte und verwaltete, Mit der 
Verleihung der Korporationsrechte durch die er- 
wähnte Akte war die Bestätigung des Besitzes an 
Land und Grundstiicken verknüpft und die Ver- 
fiigung getroffen, dass die Vereinigung hinfort eine 


fortwährende Gemeinschaft bilden soll unter. dem 


theilbaren Dreieinigkeit des heiligen Clemens. Die 
Gesellschaft hatte die Erlangung der durch den 
Freibrief Rechte namentlich den Be- 
mühungen ihrer Mitglieder, des Kapitäns 
Thomas des Führers der „Henry Grace ä 
Dieu“, zu v "danken, der daher auch als der Gründer 
und erste Meister des Trinityhouse bezeichnet wird. 


vewährten 
eines 
Spert, 


In eingehender Weise spricht sich die Charter 
über die Verwaltung der Korporation aus, während 
die Bestimmungen hinsichtlich ihrer Gerechtsame 
in maritimen Angelegenheiten ziemlich unbestimmt 
gehalten sind. Es heisst mit Bezug hierauf: „Dass 
der Brüderschaft auf alle Zeiten die Befugniss ein- 
geräumt wird, unter sich Gesetze, Verordnungen 
und Statuten zu zum Besten und zur 
Vermehrung der Schifffahrt dieses unseres König- 
reichs von England, mit der Freiheit, ihre Edikte 
durch Anwendung von Körper- und Geldstrafen, 
Steuern und Bussen durch Beschlagnahme und 
Arrestbelegung auf die Person, Güter und Schiffe 
aufrecht erhalten zu können“*. In der Urkunde 
noch keiner besonderen Erwähnung der 
Funktionen gethan, die später als das ausschliess- 
liche Gebiet des Trinityhouse betrachtet wurden, 
wie des Lootsdienstes, der Seezeichen ete. In der 
That aber war die alte Deptford-Gilde von Hein- 
rich VII. aus dem Grunde zu einer Körperschaft 
erhoben worden, weil er darin eine Förderung der 
von seinem Vater übernommenen maritimen Politik 
erblickte, und war die Krone selbst, 
welche den ersten Meister, den erwähnten Kapitän 
Spert, einsetzte, wenngleich laut Urkunde die Wahl 
des Oberhauptes ausschliesslich Sache der Mitglieder 
sein sollte. Man erkannte, dass ein Mann wie 
Spert an der Spitze einer solchen Körperschaft für 
die Förderung des Seewesens unendlich viel Gutes 
wirken könne und aus dem Schiffsführer 
einen Führer Trinityhouse. In den ersten 
6 Jahren nach der Inkorporation war die Thätig- 
keit auf maritimem Gebiet keine besonders bahn- 
brechende. Sie beschränkte sich auf die Ernennung 
von Lootsen, die Fürsorge für die Beerdigung ge- 
storbener Brüder und Schwestern (der 


erlassen 


ist 


ebenso es 


machte 
der 


Verband 
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zäblt auch Frauen zu Mitgliedern), u. s. w., bis im 
Jahre 1820 grössere Aufgaben zur Lösung gestellt 
wurden. In diesem Jahre wurden die Admiralitits- 
und Marinekommissionen geschaffen und Schiffs- 
werften und Arsenale theils neu errichtet, theils, 
soweit es sich um schon bestehende handelte, unter 
Verwaltung der Regierung genommen. Die Werft 
in Deptford wurde jetzt unter die Kontrolle «les 
Trinityhouse gestellt, wie die Ueberwachung der 
Vorräthe und Munition der Brüderschaft anvertraut 


wurde. Spert und nach ihm die folgenden Meister 
erhielten nunmehr den Titel eines Oberaufschers 


der Marine. 

Mit dem Tode Heinrichs trat eine Aenderung 
in der maritimen Politik des Landes ein. © Unter 
Eduard VL und der Königin Maria I. lagen die 
Schiffe zu verfaulen und die Arsenale und Vor- 
rathshäuser leerten sieh. Die Unzufriedenheit der 
Brüderschaft über diesen Stand der Dinge lässt 
sich aus den Akten des (Geheimen Raths erkennen, 
wo unter Anderem von einem Verhör die Rede 
ist, das mit einem der Brüder angestellt wurde, 
weil er in einem Wirthshause in Deptfor. 
Reden über die Königin geführt und sie bezichtigt, 
dass sie Das, was den Brüdern des Trinityhouse 
als Lohn zukommen sollte, als Almosen an Andere 
ausgsegeben habe. 


lose 


Das Vergehen scheint aber in 
den Augen seiner Mitbrüder als kein 
verdammenswerthes betrachtet worden zu 
denn später wurde dieses nämliche Mitglied zum 
Meister der Brüderschaft erwählt. Eduard VL, der 
im Uebrigen mit den verschiedenen Zünften und 


hesonders 


sein, 


Gilden nicht allzu schonend umying, schmälerte 
indessen die Rechte des Trinityhouse nicht, nur 


sein Name wurde geändert.  Hinfort hiess es die 
„Körperschaft des Trinitvhouse von Deptford Strond.“ 
Ein neuer Aufschwung der Schifffahrt machte sich 
unter der Regierung der Königin Elisabeth geltend 
und auch in das Trinityhouse zog wieder frisches 
Leben ein. Der alte Freibrief wurde nicht nur 
erneuert, noch weitere Gerechtsame kamen hinzu. 
Körperschaft 
ermiichtigte, Seezeichen zu errichten und die Boot- 
leute auf der Themse anzustellen. Die Baaken und 
Tonnen hatte das Trinityhouse 
herstellen zu lassen, 


Ein Gesetz wurde erlassen, das die 


auf eigene Kosten 
aber wurde ihm die 
Berechtigung eingeräumt, Abgaben von den Schiffen 
zu erheben. 


dafür 
Die Zerstürung solcher Seezeichen 
werde in der Akte als cine gemeingefährliche Hand- 
100 
bedroht wurde, waven dic eine Hälfte dem Trinity- 
house, die andere der Krone zufallen sollte. Unter 
den aus dieser Zeit stammenden Urkunden ist be- 
sonders eine Bittschrift des Meisters und der Vor- 
steher, Brüder J 

Königin 


tung bezeichnet, welehe mit einer Strafe von 4 


ete. bemerkenswerth, in der 
ersucht wird. anzuordnen. diss strove 


wie bis dahin auf das Essen von Fisehen am Mitt- 
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woch geachtet werde, damit die Fischerei dadurch 
gehoben und das Matrosenmaterial für die Marine 
vebessert werde, 

Bis zu Elisabeths Zeit war die Gerechtsame, 
Sand aus dem Bette der Themse baggern und an 
die Schiffe verkaufen zu diirfen, im Besitz 
Admiralitat gewesen. Diese ertheilte Bewilligungen 
zum Entnehmen des Ballastes und verpachtete die 
Erhebung von den Bakenabgaben an Privatpersonen. 


Das System brachte jedoch eine grosse Reihe von: 


Unzuträglichkeiten mit sich, sodass der damalige 
erste Lord der Admiralität, Howard, der ewigen 
Zünkereien müde, das Recht wieder in die Hände 
der Krone zurücklegte und der Königin anrioth, 
das Trinitvhouse damit zu betrauen. Dies geschalı 
denn auch und so sah sich die Brüderschaft denn 
im Besitze einer reichen Einnahmequelle. 


Unter Jakob I. kam eine neue und veränderte 


Charter und die Brüder wurden in zwei Klassen, 
ältere und jüngere, eingetheil. Der Vorstand 
wurde durch Aufnahme von achtzehn älteren 


Brüdern verstärkt, eine Maassregel, die durch das 


Anwachsen der Pflichten und Befugnisse der 
Korporation während der Regierung der Königin 


Elisabeth nothwendig geworden war. Die Inspi- 
eirung der Vorräthe für die Kriegsmarine, das 
Lootsen-, Tonnen- und Bakenwesen und die Ballast- 
versorgung auf der Themse lagen nun ausschliess- 
lich in den Händen der Brüder vom Trinityhouse. 
Um den Anfang des 17. Jahrhunderts herum be- 
gann die Korporation auch in anderen als den 
Themsehiifen Abgaben für die Seezeichen zu er- 
heben. So ergiebt sich aus einem von Jahre 1606 
datirten, an die „Zöllner und andere Offiziere der 
Städte Newcastle, Yarmouth, Hull. Boston und Lynn 
gerichteten Schreiben, dass diesen Beamten hinfort 
auferlegt werden soll, von den aus diesen Häfen 
ausklarirenden Schiffen eine Abgabe von zwölf 
Pence auf je 100 Tons zu erheben für die Unter- 
haltung der Bojen zwischen Lowestoft und Winterton. 
Drei Jahre angeordnet, 
Neweastle’er Kohlenschiffe eine Abgabe von vier 
Pence pro Reise entrichten sollen. 


später wurde dass die 


Die zunehmende Macht des Trinity house brachte 
es mit sieh, dass man die Körperschaft bald als 
allen mit «der Schifffahrt im 
Zusammenhang stehenden Streitfragen von grösserer 
Wichtigkeit anrief und dass sowohl die Admiralität 


Schiedsriehterin bei 


hei geplanten neuen Unternehmungen, wie auch 
die einzelnen Rhedereien in solehen Fällen ihre 


Entschliessungen vielfach von dem Gutachten der 


älteren Brüder abhängig machten. 
und die 
Errichtung von Leuehtthürmen sind die nächsten 


Die Unterdrückung der Seeräuberei 
heilen wichtigen Aufgaben, die das Trinityhouse 


zu lösen hatte, Das Seerüuberunwesen war naclı- 


der' 


= Den _ 


gerade zu einem schreienden Uebelstande geworden 
und selbst in den heimischen Gewässern waren die 
Schiffe nicht mehr vor Ueberfällen sicher. Auf 
Betreiben der älteren und jüngeren Brüder wurde 
im Jahre 1609 der Plan gefasst, eine Kriegsoperatiom 
in grossem Styl ins Werk zu setzen und die Uebel- 
thäter auszurotten. Das Parlament bewilligte eine 
grosse, durch Besteuerung der Kaufffahrteischiffe 
aufzubringende Summe, das Trinityhouse steuerte 
4000 £ bei, die Londoner Kaufleute versprachen 
ihrerseits 40,000 £ für das Unternehmen aufzu- 
bringen, während man die grossen Rhedereien noch 
mit besonderen Abgaben bedachte. Aber der Er- 
trag all dieser Steuern und freiwilligen Beitrüge 
entsprach nicht den Erwartungen. Achtzehn Monate 
nach dem erwähnten Parlamentsbeschluss war die 
Ausrüstung der Flotte noch nicht beschafft. Jetzt 
klagte das Trinityhouse auf Rückerstattung der von 
ihm beigesteuerten Summe unter dem Vorwande, 
dass die Handelsgesellschaften durch ihre schlechte 
Handhabung die Angelegenheit zu Fall gebracht. 
Schliesslich wurde doch zwischen den beiden Parteien 
eine Einigung erzielt und ein gemeinschaftlich an 
den geheimen Staatsrath gerichtetes Schreiben ver- 
kündet diesem, die einzig richtige Maassregel zur 
Abwehr gegen das Piratenunwesen bestehe darin, 
dass die nach dem Süden bestimmten Handels- 
schiffe in grossen Flotten unter Segel gehen, damit 
sie sich gegenseitig Hülfe bei einem Angriff leisten 
können. Wenn Dies nicht helfe, dann müsste der 
Verkehr mit der Türkei ganz aufgegeben werden, 
da an das Aufbringen eines zweiten Antipiraten- 
fonds nicht zu denken sei. 


Die Leuchtthurmfrage tauchte ungefähr um 
die nämliche Zeit auf. Das Leuehtfeuer von 


Caistor soll zwar bereits im Jahre 1600 errichtet 
worden sein, indessen fehlen bestimmte Angaben 
hierüber, dagegen findet sich in 
Schreiben des Meisters und der Vorsteher an die 
Admiralitit die Notwendigkeit 
eines Leuchtfeuers auf Winterton 


einem späteren 


der Errichtung 


ausführlich dar- 


gelegt. Es entstand nun ein Streit darüber, ob 
die unter der Regierung der Königin Elisabeth 


erlassene Akte über die Errichtung der Seezeichen 
sich auch auf die Feuerthürme bezog. Das Trinity- 
Recht 


schloss sich seiner Ansicht an 


house beanspruchte das für sich und der 
Geheime Staatsrath 
und ertheilte der Korporation die Ermächtigung, 
einen Seezoll von 8 Pence anf jedes Schiff über 
100 Tons, von 6 Penee auf ein Fahrzeng unter 
100 Tons und 124. Jahresabgaben von jedem 
Fischerfahrzeug zu erheben. Hiermit war aber der 
König nicht einverstanden. Er liess die Angelewen- 
heit durch die Kronräthe prüfen, die zu dem Be- 
schlusse kamen, dass Leuchtthürme allerdings See- 
zeichen seien u. dass das Trinityhouse berechtigt sei, 


solehe zu errichten, wenn es ihm gefalle, dass os 


aber diese seine Befugniss nicht auf Andere über- 
tragen könne, während andererseits der König durch 
die erwähnte Charter keineswegs in seinem Rechte 
beeinträchtigt sei, Seezeichen auf eigene Kosten 
errichten zu lassen. Das war es aber gerade, was 
Seine Majestät zu wissen wünschte und die durch 
das salomonische Urtheil geschaffene Freiheit der 
Krone wurde sofort aufs Ergiebigste ausgenützt 
zum Verkauf von Patenten zur Errichtung von 
Leuchtthürmen an Privatpersonen. So erhielten 
im Jahre 1617 William Erskine und James Meldrum. 
trotz der Proteste des Trinitrhouse, die Erlaubniss, 
auf Winterton ein Leuchtfener zu errichten und 
für seine Unterhaltung von den vorbeipassirenden 
Schiffen einen Zoll zu erheben, 

sich 


So entstand der Feuerthurmstreit, der 


durch eine ganze Reihe von Jahren hinzog und 
in dem schliesslich die Privatunternehmer gegen 


das Trinityhouse siegten. “Die Erriehtung der Feuer 
selbst stiess auf vielen Widerstand von Seiten der 
Küstenbewohner: so beklagten sieh die Leute in 
der Nähe von Lizard, dass durch das dort geplante 
Feuer der Segen Gottes von ihnen genommen werde, 
da sie hinfort keinen Vortheil mehr aus den Schiff- 
brüchen zu erwarten hätten. Das Geschäft muss 
dort von jeher ein hesonders lohnendes gewesen 
sein, denn bei einem einzigen holländischen Wrack 
erbeuteten sie einmal die Summe von 3000 £ in 
Silber. Gott segne unseren Strand! 

Erst im Jahre 1836 wurde die Verwaltung 
sämmtlicher Feuerthürme durch Parlamentsakte dem 
Trinityhouse übergeben. das damals aber schon eine 
ganze Anzabl dieser Seezeichen theils selbst erbaut, 
theils durch Kauf an sich gebracht hatte, wie 
Winterton 1678, Scilly 1680, 
Milford 1714, Portland 1716, St. Bees 1717, 
Foulness 1719, Caskets 1723, Dudgeon’s Shoal 1736, 
Flatholm 1737, Lizard 1751. 

Die konstituirenden Elemente des Trinityhouse 
waren im siebenzehnten Jahrhundert in erster 
Linie die Kapitäne beider Marinen, Reepschläger, 
Schiffszimmerer und andere mit der praktischen 
Schifffahrt in Verbindung stehende Personen. Die 
Regeln verboten ihnen gottlose Reden zu führen, 
bei Androhung einer Strafe von 6 Pence für die 
Armenkasse, der Vorrang bei Tisch oder anderen 
Gelegenheiten war durch Verordnung streng ge- 
regelt, keiner Eifersucht Raum 
werden konnte, und bei der Wahl des Meisters 
wurde die Anciennitiit streng gewahrt. Wer sich 
weigerte, eine auf ihn gefallene Amtswahl anzu- 
nehmen, musste eine hohe Strafe bezahlen, ebenso 
wer sich bei den Versammlungen ungehörig betray 
oder etwas aus den Verhandlungen in die Oeffent- 
lichkeit brachte. Auf dem Tische des Versamm- 
lungszimmers stand stets eine Armenbüchse zur 
Entgegennabme von Beiträgen für Nothleidende. 


sodass gegeben 






Eddystone 1694, - 
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Im Jahre 1826 entstand ein Streit zwischen 
der Brüderschaft und den Beamten der Marine über 
die Vermessungsmethode. Das Trinityhouse hatte 
bisher folgendes Verfahren angewandt : Länge, 
Breite und Tiefe wurden mit einander multiplieirt 
und das Produkt durch 94 dividirt, Der Quotient 
ergab den Raumgehalt in Tons. Die Beamten der 
Marine wünschten jedoch eine andere Vermessungs- 
methode einzuführen. Der Streit schwebte bis zum 
Jahre 1828. wo ein Vergleich zu Stande kam und 
der Raumgehalt hinfort in der Weise bestimmt 
wurde, dass die Länge des Kiels mit der grössten 
Breite, innerhalb der Schiffsseitenplanken gemessen, 
und mit der Tiefe Deck bis zur Oberkante 
des Kiels multiplieirt und das Produkt durch 100 
dividirt werden sollte, um den Tonnengehalt des 


von 


Schiffes zu erhalten. 

Im Jahre 1634 machte sich ein grosser Man- 
gel an Seeleuten zur Bemannung der Kriegsschiffe 
bemerkbar. Das Trinityhouse wurde nun damit 
beauftragt, von den Rhedern eine Zusammenstellung 
aller auf ihren Schiffen angestellten Seeleute ein- 
zuziehen und ein Verzeichniss derselben zu führen, 
und sie im Kriegsfalle zum Dienst auf den Kriegs- 
schiffen zu pressen. 
der Commonwealth 
Die Charter 


der Regierung 
der Brüderschaft. 


Während 
sank das Ansehen 


wurde aufgehoben und das Trinitvhouse  thatsäch- 
lieh zu einer Stantsbehörde gemacht. Trotzdem 
ihm dann während der Restauration die alten 


Rechte wieder bis zu einem gewissen Grade ein- 


geräumt wurden, gelangte es doch nie wieder in 


den vollen Besitz seiner früheren Macht. Der 
Meister und die Vorsteher durften nicht mehr 
von der Korporation selbst erwählt werden, viel- 


mehr behielt sich der König das Recht ihrer Er- 
nennung vor, Durch neue Charter Jakobs 
des Zweiten wurde die Zahl der Vorsteher auf 31 
erhölt, jedoch behielt sich die Krone das Recht 
vor, die älteren Brüder nach Belieben absetzen zu 
dürfen. Die Körperschaft wurde nun damit be- 
traut, die Knaben in Christ's Hospital in der 
Mathematik zu prüfen, Nach wie vor blieben aber 
die Brüder vom Dienst im Landheer befreit, wie 
auch von der Verpflichtung in Geschworenen- oder 
anderen Gerichten mit Ausnahme des Admiralitäts- 
gerichts zu sitzen. Der erwähnte von Jakob U. 
ausgestellte Freibrief ist auch heute noch in Kraft 
und die einzige Aenderung, die im Laufe der Zeit 
getroffen wurde, ist die von der Königin Victoria 
angeordnete Herabminderung der Mitgliederzahl 
von 31 auf 24, 13 aktive und 11 Ehrenmitglieder, 

Die Controle die Deptford Doekvard 
hatte die Brüderschaft schon seit langer Zeit nicht 
18. Jalrhun- 
friedlichen 
Leucht- 


eine 


über 


mehr ausgeübt und seit Anfang des 
derts ist ihre Thätigkeit ausschliesslich 


Zwecken gewidmet, der Sorge für «lie 


thürme, Lootsen, Tonnen und Baken. Nur während 
der grossen Meuterei in der britischen Marine 
griffen die Brüder nochmals thatkräftig ein und 
erwarben sich durch ihr entschlossenes Vorgehen 
ein hohes Verdienst um ihr Vaterland. Sie segel- 
ten auf ihren Fahrzeugen die Themse hinunter 
den meuternden Schiffen entgegen und zogen un- 
mittelbar unter deren Kanonen die Seezeichen und 
Bojen ein, sodass die Einfahrt in den Fluss so 
gut wie gesperrt war. Auch im Jahre 1803, als 
eine französische Invasion drohte, übernahmen sie 
die Vertheidigung der Themse, rüsteten zehn Fre- 
gatten, die damals aufgelegt waren, aus und ver- 
ankerten sie quer über den Strom. Die Brüder 


bemannten mit ihren Leuten und einer Anzahl 
Volontäre die Schiffe zwei Jahre lang, was der 


Korporation über £ 10,000 kostete. 

Im Laufe dieses Jahrhunderts wurde der Stand 
der Trinityhouse-Gesellschaft wiederholt zum Ge- 
genstand parlamentarischer Untersuchungen, wobei 
sich stets herausstellte, dass das zu milden Zwecken 
bestimmte Vermögen in der sorgfältigsten und ge- 
wissenhaftesten Weise verwaltet wurde. Nach der 
letzten im Jahre 1853 abgehaltenen Untersuchung 
wurde die Erhebung der Leuchtfeuerab- 
gaben und Seezölle aus den Händen des Trinity- 
house genommen und dem Handelsamte übertragen. 
Das Trinityhouse stand zu Anfang des siebenzehn- 
ten Jahrhunderts auf der Höhe seines Ruhmes. 
Für seine damalige Stellung trifft es zu, was der 
englische Geschichtsschreiber Barret schrieb: „In 
der Geschichte unserer Nation giebt es kein ähn- 
liches Beispiel, wie eine freiwillige Vereinigung 
von Männern, nachdem sie Korporationsrechte er- 


jedoch 


langt, dem Staate so viel Nutzen gebracht hat, 
wie diese und zwar ohne dass «den Betheiligten 
irgend ein erheblicher Vortheil daraus erwachsen 
wäre. Wenige prominente Brüder hinterliessen 
nennenswerthe Vermögen, aus dem Grunde, weil 
die Einnahmen. die dem Trinitvhouse  zuflossen, 


stets, der alten Tradition getreu, zu 
Zweeken verwandt wurden." 


muldthätigen 





Der neue. Reichspostdampfer „Prinz- 
Regent Luitpold- des Norddeutschen 
Lloyd. 


In der Woche ist der erste der beiden neuen 


Doppelschranbendampfer," weiche der Norddeutsche Lloyd bei 


vorigen 


der Firma F. Schichan in Elhing-Danzue in Auftrag gegeben 
hat, 
Vertreter der Reichsnegierung, sowie zahlreicher sonstiger Gäste 
Mitglieder der Verwaltung des Norddeutschen Lloyd, 
Die berden Dampfer, von denen 


(ler „Prinz Regent Laitpold* im Beisein einer Anzahl 
und der 
wlücklieh 


der zweite den Namen 


vom Stayed yelanfen, 
sind 
Beide 


Schiffe entsprechen in Bozur auf Grösse, Eleganz, Bequem- 


„Prinz Heinrich erhalten wird, 


für die Reichspostdampferlinie nach (stasten bestimmt, 


hiebkeit und Sicherheit den hiehsten Anforderungen und dürfen 


’ iat 


in jeder Beziehung als Schiffe allerersten Ranges bezeichnet 
werden. 

Der neue Reichspostdampfer des Norddeutschen Lloyd 
„Prinz-Begent Luitpold* ist nach einer Beschreibung der „W, Z.* 
ebenso wie sein demnächst zum Ablauf kommendes Schwester- 
schiff auf der Wertt von F. Schichau in Danzig nach den 
Vorschriften des Germanischen Lloyd für erstklassige Passagier- 
dampfer als Dreidecker aus Stahl erbaut. Bei einer Länge 
von 138,38 m, einer Breite von 15,54 m und einer Seitentiefe 
von 10,06 m besitzt er einen Bruttoi von circa G60D Reg,- 
Tons, eine Tragfähigkeit von ca. 6000 T und etwa F000 chm, 
Laderaum, Der Dampfer führt eine Back, ein langes Mitschiff- 
haus und eine kurze Poop. Seiner Bestimmung als Tropenfahrer 
gemäss trägt er mittschiffs auffallend umfangreiche, mit zall- 
reichen grossen, viereckigen Fenstern versehene Aufbauten. 
Seine Takelung besteht aus zwei schlanken Pfahlmasten ohne 
Raaen. Hier, wie auf sämmtlichen neuen, nach den Tropen 
gehenden neuen Passagierlampfern des Norddeutschen Lloyd 
ist das Princip festgehalten worden, keine Räume unterhalb 
des Oberdecks für Kajütspassagiere zu verwenden. Es sind 
daher die Schlafzimmer für Passagiere erster Klasse auf dem 
Oberdeck zu beiden Seiten eines breiten mittschiffs gelezenen 
Ganges angeordnet, dessen Fortsetzung die zu beiden Seiten 
des, Kessel- und Maschinenraumschaehtes sieh erstreckenden 
Seitengänge bilden. Ferner ist, um es auch bei schlechtem 
Wetter an Ventilation nicht fehlen zu lassen, von den vor 
trefflichen Utley's Patestventilatoren der ausgedehnteste Ge 
brauch gemacht worden. Ausgestattet sind die aussergewöhn- 
lich geräumigen Zimmer in der anf den neuesten Schnelldampfern 
des Norddeutschen Lloyd üblichen Weise: mit zwei Betten und 
Sophabett, Patentwaschtischen, Schrank und Klapptischen und 
sie dienen zum Aufenthalt für je zwei Passagiere. 28 derartige 
Zimmer liegen auf dem Oberdeck und 2 auf dem Promenaden- 
deck hinter dem Maschinenraumschacht,  Eoenfalls auf dem 
Oberdeck liegen die Wasserklosetts und die in besonders grosser 
Anzahl vorhandenen Badezimmer, ferner die Apotheke, die 
Zimmer des Arztes, des Oberstewards und das Gelass der Auf- 

rärterinnen. Der bereits erwähnte Mittschiffsgang führt zu 
einer bequemen Treppe, welche auf dem Promenadendeck in 
einem grossen uud luftigen Vorplatz vor dem Speisesaal endet. 
Für den Speisesaal ist cine Ausserst elegante, dem heissen Klima 
in jeder Weise entsprechende Ausstattung vorgesehen. 20 grosse 
viereckige, mit Jalousieschiebhlenden versehene Fenster 
ein grosses domartiges Oberlicht spenden Licht und Luft. 





und 


Hinter dem Vorplatz und von diesem aus zugänglich be- 
findet sich das Anrichtezimmer, welches ganz moderne Apparate 
zum Warmhalten der Speisen sowie einen Kühlschrank enthält, 
nad neben diesem das Datmenzimmer, seiner Bestimmung ent- 
sprechend, äusserst geschmackvoll und elegant eingerichtet. 
Tus Rauchzimmer erster Klasse hefindet sich ebenfalls auf dem 
Promenadendeck, ist sehr gross, durch zahlreiche Fenster und 
ein Oberlicht gut ventilirt und wird bei seiner schönen Fin- 
richtung einen stets angenehmen Aufenthalt bieten. Es ist 
Promensdendeck als auch vom Oberdeck direet 
durch eine Treppe zu erreichen, 


sowohl vom 


Für den Aufeathalt im Freien steht den Passagieren erster 
Klasse das gesammte Promenadendeck zur Verfügung, weiches 
zu heilen Seiten des Deckhauses und des Kessel- und Maschinen- 
raumschachtes einen ca. 4} m langen und 4 um breiten durch 
Die Ein- 
richtungen für die Passagiere zweiter Klasse nehmen den ger 


ein festes Sonnendeck geschtitzten Raum darbietet. 


sammten Raum in der Poop tind in dem Hause auf dem Poop- 
deck ein, Den Mittelpunkt derselben bildet der grosse auf 
dein Oberdeck gelegene, von Bord zu Bord reichende Speise- 
saal, welcher an vier Tischen Plätze für 76 Personen darbietat. 
Derselbe bat an beiden Seiten zahlmiche Fenster und in der 
Mitte des oberen Decks ein usreeses Oberlieht: er ist entsprechend 
einfacher, immerhin aber recht gut und grschmackvull einge 


a 


richtet. Dasselbe gilt auch von dem Damen- und Rauchzimmer 
zweiter Klasse, beide in dem Hause auf dem Poopdeck gelegen. 

Fur Passagiere dritter Kicsse ist das Hauptdeck bestimmt 
und zwar sollen im Ganzen für 1000 Passagiere die erforder- 
lehen Schlafstellen geschaffen werden. Die Anordnung der 
Rinme ist die in neuerer Zeit allgemein üblich gewordene mit 
eisernen Betten mittschiffs, und mit Gängen an den Seiten, 
Klapptischen und Bänken an den Bordwänden. In der zweiten 
und dritten Abtheilang des Hauptdecks werden Zimmer zu 2 
las 12 Personen für 140 Passagiere eingerichtet, Waschhäuser 
etc, sind in geniigender Anzahl vorhanden. Vom Personal hat 
der Kapitän seine Wohnräume auf dem Sonnendeck in aller- 
nächster Nähe des Ruderhausss, die Officiere wohnen auf dem 
Oberdeck im Steuerbordgang, während die Maschinisten und 
ihre Assistenten ebenda im Backbordgang untergebracht sind. 
Der Zuhlmeister bewohnt ein Zimmer auf der Stenerbordseite 
am oberen Ende der Poop. Das Matrosenlogis befindet sich 
vor in (ler Back, während die Heizer, Kohlenzicher und der 
Rest des untergeordneten Personals im Hauptdeck rings um 
den Maschinenschacht derart untergebracht sind, dass sie ohne 
Belästigung der Passagiere an ihre Arbeitsplätze gelangen 
können. 

Für die Conservirang der Vorräthe dienen zwei getrennte 
Kühlraumanlagen, für welche zwei Eismasehinen (Linde’s Pat. 
vorhanden sind. 

Der Sicherheit des Schiffes als Passagierdampfer ist in 
Ein doppelter Boden 
erstreckt sich über die ganze Länge des Dampfers, der ausser- 


besonderer Weise Rechnung getragen. 


dem in elf wasserdicht von einander getrennte Abtheilangen 
derart eingetheilt ist, dass im Falle einer Collision, Strandung 
ete. zwei nebeneinanderliegende Abtheilangen mit dem um- 
gebenden Wasser in können, ohne ein 
Sinken des Schiffes Die trennenden Schotte 
sind besonders stark gebaut und versteift, so dass sie beim 


Eintreten File stets wirksam bleiben werden. 


Verbindung treten 
herheizuführen. 


der erwähnten 


Um eventueller Fenersgefahr zu begegnen, wird ein über 
das ganze Schiff verzweigtes Röhrensystem der Dampf- und 
Wasserlöschleitung angeordnet, mittelst dessen jeder einzelne 
Raum im Falle der Gefahr in kürzester Zeit unter Dampf und 
Wasser gesetzt werden kann. Der Dampfer erhält 10 grosse 
stählerne Rettungsböte und 6 der sinnreichen Halbklappböte. 
welche mit grosser Leichtigkeit zu vollständig seetüchtigen 
Böten hergerichtet werden können. Div Bote bergen zu jeder 
Zeit ihre vollständige Ausrüstung mit Inventar und Proviant 
und sind mit vorzüglichen Fallapparaten versehen, welche ein 
schnelles und sicheres Herablassen derselben ermöglichen. 


Zwei dreifache Expansionsmaschinen von je 2500 indieirten 


Berd skate Sind zum Betriebe der beiden Schrauben vor- 
manden und sollen dem Dampfer eine Fahrgeschwindigkeit von 


14 Seemeilen in der Stunde geben. Die electrischen Maschinen, 
sowie die grosse Zahl der Pumpen finden mit ihnen im Ma- 
schinenraum ihren Platz, Der erforderliche Dampf wird in 
zwei einfachen Kesseln von je 12 Atmesphären Ueberdruck 
erzeugt. Dass die Herstellung der Maschinen unter Anwen- 
dung der besten Hülfsmittel der modernen Technik vor sich 
geht, bedarf keiner besonderen Erwähnung. 





Der Seeschifffahrtsverkehr in den 
ehinesisehen Gewässern. 


Den statistischen Veröffentlichungen des fremden Seezoll- 
amtes in Peking entnehmen wir über den Seeschiffahrtsverkehr 
in den 19 geöffneten chinesischen Häfen das Folgende: 

Der Gesammtschiffsverkehr belief sich in allen 10 Häfen 
auf 37,927 Ein- und Ausklarirungen mit 24.440,575 Tonnen 
Gehalt und weist gegen das Vorjahr eins Zunahme von 4435 


Fahrten und 1.724757 Tonnen Gehalt auf. Seit 12 Jahren 
zeigt sich ein gleichmässiger ausseronleutlicher Fortschritt des 
Schifffabrtsverkebrs daselbst, denn vom Jahre 1580 mit ca. 
15,672,177 Tonnen ist er bis 1802 auf 20,440,575 Tonnen ge- 
stiegen, oder um nahe SS”. 1502 klarirten 28,074 Dampfer 
ein und aus mit einem Gehalt von 28410,156 Tonnen, 
eine Zunahme von 034 Fahrten und 1,650,515 Tonnen gegen 
1891 bedeutet, während die Zunahme bei Seglern 2001 mit 
40,472 Tonnen beträgt. 

Der direkte Schiffsverkehr zwischen China und fremden 
Ländern in 1802 beläuft sich auf 6408 Ein- und Ausklarirungen 
mit 6,889,582 Tonnen gegen #032 Ein- und Ausklarirungen 
mit 6,744,410 Tonnen im Vorjahr: die Küstenschifffahrt weist 
306,010 Ein- und Ausklarirungen mit 22,550,993 Tonnen gegen 
27,060 Fahrten mit 20,075,378 Tonnen im Jahre 1801 auf. 

An Fahrten haben gegen das Vorjahr weniger zu verzeiehnen 
die Häfen: New-chwang, Tientsien, Ningpo, Tamsui, Canton 
und Pakhoi, Wenehow bleibt sich darin gleich und alle anderen 
Häfen haben mehr als 1501 aufzuweisen; im Tonnen-Schiffsver- 
kehr fielen: New-chwang um 7714, Ningpo um 231,438 Foochow 
um S843, Tamsui um 21,530, Canton um 172,649, Kingehow 
um 6468 und Pakhoi um 0,524 Tonnen. Alle übrigen Häfen 
Schiffsverkehr vou IS9l—IS92 zugenommen und 
zwar wuchs 


was 


haben an 
derselbe in Yichang um 72,422 Tonnen oder 
44 %,, in Kingkiang um 414,815 Tonnen oder 21° 
in Wubu um 408,557 Tonnen IS", in 
kow um 211,108 Tonnen oder 16%, in Chinghiang um 
431,30) Tonnen oder 15°. in Tschifu um 186,371 Tonnen 
oder 0,4" 
um 288.270 Tonnen oder 46°), in Amoy um 1,567 Tonnen 


or 


oiler Han- 


in Taiwau um 7598 Tonnen oder 6 °),, in Shanghai 


nr 


«der 57°. und in Swatow um 75,4 Tonnen oder 4". 
Die ausserordentliche Hebung des Schiffsverkehrs in den Yangts > 
Häfen, namentlich in Yiehang, hat seinen Grund m der Er- 
öffnung Chungkings, welche Anfang 1542 erfolgte, 
Zunahmezahlen in Tonnen und Prozenten für Kingkiang, Wuhu, 
Hankow und Chingkiang werden dadurch abgeschwächt, dass 
es sich dabei sehr häufig um «dieselben Schiffe bandelt, welche 
einen dieser Plätze nach dem andern anlaufen und überall mit 
ihrem vollen Tonnengehalt ein- und ausklanren; man darf da- 
her von diesen Zahlen nicht direct auf das Wachsthum des 
Handels schliessen. 


und die 


Leider ist, während der Gresammtschiffsverkehr der einzelnen 
Nationes gegen das Vorjahr sich um 4435 Fahrten mit ca, 
1,729,787 Tonnen gehoben hat, die deutsche Schifffahrt am 
401 Fahrten mit 445,764 Tonnen gesunken, d. h. während jener 
sich um 6,3%, gehoben hat, fiel unser Antheil daran um 23 %,: 
nur im Jahre 1890 ist der deutsche Schiffsverkehr an Tonnen- 
gehalt seit 1887 noch niedriger gewesen als 1502. Das ist um 
so trauriger, wenn man die Thatsache dagegen bält, dass der 
Gesammtschiffsverkehr in derselben Zeit um 32°), des Tonnen- 
gehaltes gestiegen ist, und wenn auch ein Theil der englischen 
Schiffe, deren Tonnengehalt im letzten Jahre um 1,877,820 Tonnen 
keine lohnende Beschäftigung gefunden hat. so 
zeigt doch die Thatsache, dass Schiffe vieler anderer Nationen 
erfolgreich bemüht gewesen sind, sich in der Schiffahrt der 
chinesischen Gewässer eine feste Stellang zu sichern, dass sie 


gestiegen ist, 


ihren Verdienst daselbst gefunden haben. 

In der Betheiligung an der chinesischen Schiffahrt rangiren 
die Nationen im Jahre 1802 wie folgt: England, China, Deutsch- 
land, Össterreich-Ungarn, Japan, Frankreich, Dänemark, Schweden- 
Norwegen, Russland, Holland, Amerika (früher Nr. 1) und 
Spanien. 
einen Gesammt- 


Schiffe hatten 


und eine Zunahme von 181531 


Össterreich-Ungarische 
gehalt von 639,744 Tonnen 
Tonnen gegen ISM, japanesische Schiffe einen Gesammtgehalt 
von 630,868 Tonnen und eine Steigung von 1154552 Tonnen, 
die französische Sehiffahrt 11,740 
252,020 Tonnen, die gewannen 56,554 Tonnen, unl 


sank un Tonnen. anf 


Dänen 
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kamen damit auf 164,781 Tonnengehalt. die sehwedisch-nor- 
wegische Fabrt stieg um 32872 Tonnen auf 139,255 Tonnen 
und die russische Fahrt sties um 13,340 auf 111,570 Tonnen. 
Oesterreich-Ungarn, Dänemark undSchweden-Norwegen scheinen | 
besonders und dauernd dort Baden gewonnen zu haben und 
das augenscheinlich im letzton Jahre auf Kosten der deutschen 
Schiffahrt. Das s0 ‘bedeutende Sinken der letzteren dürfte 
seinen Grund darin haben, dass unsere Rhedereien die chinesische 
Fahrt nicht als ein Feld dauernder Thätigkeit ansehen, sondern 
ihre Schiffe je nach den Frachten bald hier, bald dort ver- 
wenden, und dass unsere deutschen Rheder im Wettbeweri; 
einzeln der festgeschlossenen Macht der grossen englischen 
und chinesischen  Schifffahrtsgesellschaften gegenüberstehen, 
die den Küstenhandel dort mehr und mehr an sich reissen und 
beherrschen. Vielleicht könnte der deutschen Schifffahrt dort 
wieder aufgeholfen werden durch Ausdehnung der Thätigkeit 
der subventionirten Linie des Norddeutschen Lloyd und An- 
schluss anderer deutschen Linien an dieselbe, durch Zusammen- 
schluss der deutschen Küstenfahrer zum gemeinschhftlichen 
Betriebe fester Linienfahrten und durch grösste Aufmerksam- 
keit auf die Bedürfnisse und Eigenheiten der chinesischen 
Küstenschifffahrt überhaupt. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





La Guayra. 
Das Taj  (Wellepbrecher 
einem solehen Zustande, dass Schiffe nicht ohne Gefahr schwerer 
Beschädigungen daran vertäuen können. Die Holzbekleidung 
ist an den meisten Stellen weggebrochen, sodass die schweren 
Fisenbalken den Schiffen direkt in die Seite stossen. Fender, 
wenn sie nicht in Form von Masthölzern von 2(r—30* Lange 
vorhanden, sind nutzlos, da das Schiff bei einigermaassen_un- 
ruhiger See fortwährend in den Vertäuungen hin- und her- 
Segelt und zeirwenig schwer Wherholt, und wenn es nicht durch 
‚as vorne ausgebrachte Anker und eine hinten nach der Boje 
ausgebrachte Trosse freipehalten werden kann, mit aller Gewalt 
gegen die Eisenkonstruktion geworfen wird. Anscheinend steht 
die Verwaltung dem Zerfall des Tajamar machtlos oder indolent 
gegenüber, 
Von den drei am Wellenbrecher eingerichteten Werften 


ist die innere (No. 1) derartig aufgesandet, dass Schiffe vou 
15 Fuss Tiefgang schon hinten den Grund berühren. An 


Werft No, ? ist ein Loch im Tajamar, durch welches man 
bequem mit einem Boote fahren kinn wid welches der Brandung 
freien Eintritt erlaubt. Selbstrelend ist das Liegen daran sehr 
gefährlich, da das Schiff durch ‚len dadurch ae uden Sog 
stark in den Landfesten arbeitet, Bei Werft No. 3 sind nur 
surenannte blow holes, dort aber wieder = von den 
Stande zurückkommende Grundschwell de rartig stark, dass Auch 


las Liegen gleichfalls sehr schwierig ist, 


ist 


Es dürfte nur noch ine Frage der Zeit sein, wann die 
Schiffe wieder anfangen in La (inayra mit Lanchen zu arheiten, 
Das letztere lässt sich hinter dem Tajamar vertäut mit yrisserer 
Leichtigkeit bewerkstelligen. da man dort verhiiltnissmiissig ge- 
Auch gebt das Arbeiten mit Lanchen 
ebenso schnell als am Werft. sodass die Schiffe durchaus keine 
Einbusse an Zeit erfahren, Freilich wird 
Tajamar Alles auflieten, um ein Arbeiten in Lanchen zu hinter- 


schützt und ruhig liegt. 
die Verwaltung des 


treiben, da sie auf die durch die Werften eingehenden Abgaben 
ist. Auch than die Angestellten der Tajamar- 
alles Mögliche, wm den guten (7) Ruf derselben 
werden sehr empfindlich, sobald sich einer 
Kapitäne abtillig über das Tajamar und das 


angewiesen 
Verwaltung 
zu erhalten, und 
«ler der ander: der 
miserable Liegen daran äussert. 
1814. Sp. 


Layuarra, im Februar 


® * . t 
von La Guayra ist jetzt in 


 Maschinenpersonal, 


Mehr praktische Rathschläge für die Behandlung Kranker 
an Bord! 

Wohl jedem Führer eines Frachtdampfers ist es in seiner 
Praxis vorgekommen, dass er genöthigt war, vorwiegend beim 
aus dem Auge Kohlentheilchen, Metall- 
splitter oder sonstige Fremdkörper za entferner. 

Solange die Fremdkörper mit dem angefeachteten Tusch- 
pinsel sich entferneu lassen, wie uns unser ärztlicher Rath- 


geber angiebt, hat die Sache auch weiter nichts auf sich, das 
gelingt ja auch meistens, besonders den Masehinisten, die ja 


in solehen Fällen Erfahrung und Griff haben, 

Anders aber wird die Sache, wenn ein scharfes Metall- 
theilchen sich ins Auge festgebohrt hat und durch kein Wischen 
Hier aber vermissen wir im Rathgeber eine 
e Anweisung, 


zu entfernen ist. 

leicht fassliche praktis, 

In Anbetracht der Wichtigkeit der Sache, würe es wirk- 

lich eine recht dankenswerthe Beschäftigung eines der Herren 

Specialisten, uns Seeleuten vielleicht als Anbang zu unserem 

in leicht fasslicher Form einen praktischen 
Sp. 


ärztlichen Rathgeber, 
Wink zu geben. 





Seeamtsentscheidungen. 


Reichsobersesamt. 


Sitzung vom 17. März. Die Verhaudlung betraf den 
Totalverlust des Dampfers „Auguste“, der unter Führung des 
Schiffes Arp am 7. März v. J. während Steuermann 
Nussbaum die Wache hatte, etwa 45 Seemeilen nördlich von 
Horns Riff mit einem unlwkannt gebliebenen Dampfer in Col- 
lision gewesen ist, und dabei so schwer beschädigt wurde, dass 
er auf den Strand gesetzt werden musste, Der Steuermann 
hatte, während die „Auguste mit halber Kraft lief, zwei Strich 
an Stewerbord voraus das Top- und das rothe Licht eines 
Dampfers in Sicht bekommen und. versucht, demselben mit 
Backbordruder aus dem Wege zu geben; um das Rudermanöver 
zu unterstützen, wurde die Maschine auf volle Kraft voraus 
beordert. Als die „Auguste* dann 3", Strich abgefallen war 
und ein Zusammenstoss mit dem fremden Dampfer, der unter 
Steuerbordruder voller Kraft herankam, unvermeidlich, 
wurde die Maschine gestoppt. Gleich darauf erfolgte der Zu- 
sammenstoss und der inzwischen auf Deck gekommene Schiffer 
in «derselben 


der 


mit 


Arp sah nun einen zweimastigen Dampfer, dev 
Richtung wie die , Auguste lag und unter Stenerbordruder 
eiligst davon fuhr. Die „Auguste war so schwer beschädigt 
worden, dass sie, da die Pumpen das Wasser nicht zu he- 
wältigen vermöchten und die Locher nicht verstopft werden 
konnten, bei Bobery auf Strand gesetzt werden musste, wo 
das Schiff zerschlagen ist, nachdem die Mannschaft mit dem 
Raketenapparat gerettet worden war. Das Flenshurger Seeamt 
hat den fremden Dampfer nicht ermitteln können und auf 
Grund der Aussagen der Besatzung der „Auguste dem An- 


dem Schiffer 


trage des Reichskommissars v. Treuenfeld, der 
Arp, wie dem Steuermann Nussbaum das Patent entziehen 
wollte, ersterem, weil er zur Zeit der Collision nicht an Deck 


letzteren, weil er falsch manöyrirt hätte, keine 
Folge gegeben. Das Sevamt hat seinen Spruch damit motivirt, 
dass die Thatsache der Collisiim mit einem fremden Dampfer 
von zwei Mann der Besatzung vor dem Consulat in Ringjobing 
Mannschaft unter Ver- 
worden Ser, während kein 
und Steuermann die Mann- 
selbst ein falsches 


weweson sel, 


eidlich bekundet und von der 
Enlesstatt bestätigt 
Grund dafür spreche, dass Schiffer 
schaft zu falschen Attssagen verleitet 
haben, sie syxiter hätten beschwören 
den andern Dampfer 
dass 


übrigen 
sicherung an 
oder 
Zeugniss abgelegt ilaxs 
Wenn es nieht 
so 4 dies vielleicht darauf zurückzuführen, 


müssen, seluugen sei, 


zu ermitteln, 


derselle ohne grissere Beschädigung davon gekommen sel 


er 


Der Steuermann babe vollständig vorschriftsmässig gehandelt, 
der Kapitän aber keine Veranlassung gehabt, vor der Collision 
an Deck zu sein; daraus, dass er sich um den schnell davon 
fahrenden Dampfer nicht bekümmert habe, könne ihm kein 
Vorwurf gemacht werden, Gegen diesen Spruch hat der Reichs- 
kommissar die Beschwerde erhoben, weil dem von ihm gestellten 
Verlangen, auch den Bootsmann Hagedorn noch eidlich zu 
vernehmen, keine Folgen gegeben war, und weil er, der Reichs- 
kommissar, noch immer der Meinung war, dass die „Auguste* 
vermuthlich nicht mit einem Dampfer, sondern mit einem Segel- 
schiffe zusammengestossen sei und der Steuermann dann falsch 
manövrirt habe. Arp war zu der gestrigen Verhandlung nicht 
erschienen, sondern liess sich von Herm Kapitän Oberlinder- 
Berlin vertreten; Nussbaum war dagegen selbst gekommen 
und beantwortete die an ihn gestellten Fragen in präciser Form. 
Beide blieben bei ihrer Behauptung, dass die „Auguste mit 
einem Dampfer collidirt, dass man aber von demselben kein 
Rufen und Schreien gehört habe; Nussbaum bemerkt ausser- 


dem noch, dass, wena er nicht versucht hätte, dem fremden 


Dampfer aus dem Wege zu gehen, beide Schiffe vermuthlich 
so schwer beschädigt worden wären, dass sie vielleicht gleich 
gesunken wären. Dem gegenüber hielt der Reichskommissar, 
der sich bezüglich des Schiffers Arp schon überzeugt, dass 
ihm keine Schuld beizumessen sei, und den diesbezüglichen 
Theil seines Antrages auf Patententziehung wieder zurück- 
gezogen hatte, seine Forderung aufrecht, den Bootsmann Hage- 
dern laden zu lassen, und bat die Verhandlung deshalb zu ver- 
tagen, was vom Oberseeamt indess abgelehnt wurde, Dass 
das collidirende Fahrzeug ein Segelschiff gewesen sei, geht 
nach der Ansicht des Reichskommissars aus der Thatsache her- 
vor, dass in der Nähe der Unfallstelle von Segelschiffen her- 
rührende Gegenstände angetrieben sind. Schliesslich beantragte 
der Reichskommissar nochmals, die Sache an das Flensburger 
Seeamt zurückzuverweisen, da er sonst seinen Antrag auch 
gegen den Steuermann Nussiaum zurückziehen müsse. Dem- 
gegenüber wünschten Kapitän Oberkinder und Nussbaum die 
Sache sofort zum Abschluss zu bringen; letzterer „war zwar 
mit einer nochmaligen Verhandlung vor dem Seeamt einver- 
standen, meinte aber, dass dieselbe doch nichts Neues zu Tage 
fürderu würde, 
das die Verhandlungen fortzuführen beschloss, _ohwnhl _ beide 
Anträge des Reichskommissars zurückgezogen seien, und sein 
Urtheil dahin abgab, dass der Spruch des Flensburger Seeaimts 
lediglich zu bestätigen sel. hielt Sache 
für vollständig aufgeklart und hatte die Ucherzeugung ge- 


Derselhen Ansicht war auch das Oberseramt, 


Das Oberseeamnt die 
wonnen, dass der Hergang wirklich so gewesen ist, wie er von 
dem Schiffer und geschildert 
beiden sei ein Verschulden nieht zur Last zu legen. Vielleicht 


dem Steuermann worden Ist; 


wäre es dem Schiffer möglich gewesen, das Schiff noch läuger 
über Wasser zu halten, wenn die Schotten in besserem Zu- 
stande_ gewesen wären, doch sei dies eine Frage, die hier nicht 


zur Entscheidung stehe. , 
Keane EEE 


——— 





Vermiselites, 


Der goldene Kabeljau. Seit mehr denn hundert Jahren 
hängt im Sitzungssaale des gesetzgebenden Körpers von Massa- 
chusetts ein goldener Fisch und Wenige kennen wohl mehr 
Bedeutung. Er wurde als ein Symbol des Reichthums 


dieses Staates aufgehängt, dessen Goldininen in der See lagen, 


seine 


Ein Land, dessen Küstengewässer 
Wer 
erinnert sich hier nicht jener Stadt im nördlichen Europa, die 


wo der Kaheljau schwimmt. 
werthvolle Fische bergen, ist sicher, reich zu werden. 


einst im Besitz fabelhafter Reichthümer war, solange die Häringe 
Jahr aus 
in Armuth gerieth, in eben dem Maasse wie sich diese Fische 


Jahr ein ihre Gewässer aufsuchten und schrittweise 


yon ihrer Küste abwandten und andere Gegenden aufsuchten. 
W 
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Ocean-Records in 1893. Der sogenannte Ocean-Record 
der atlantischen Dampferreisen ist abermals im Jahre 1893 
gekürzt worden, sowohl bei Fahrten ostwärts, wie hei denen 
westwärts und zwar durch die beiden Cunarddampfer , Lucania“ 
und „Uampania“. Die kürzeste Reise nach New-York legte 


die , Lucania” im Oktober vorigen Jahres in 5 Tagen 12 Stunden 
und 47 Miniifen von Queenstown aus zurück. Der Record 
auf ‚len Ostreisen gebührt der „Campania“, die um dieselbe 
Zeit die Fahrt zwischen den beiden Häfen in 5 Tagen 12 Stunden 
und 7 Minuten vollendet hat. Auch die Fahrt Southampton- 
New-York und umgekehrt ist im Vorjahre erheblich gekürzt 
worden, westwärts durch die „Paris“, die im Juli dieselhe in 
6 Tagen 9 Stunden und 37 Minuten zurückgelegt bat. Die 
schnellste Fahrt von New-York nach Southampton hat der 
„Fürst Bismarck“ im September in 6 Tagen 10 Stunden und 
55 Minuten ausgeführt. Auf der Route Havre-New-York steht 
nach beiden Richtungen bin „La Touraine“ obenan. Die grösste 

Tagesdistanz hat die „Lucania“ vom 5. auf den 6. Oktober mit 
Ein bemerkenswerthes Ereisniss 
in der er transatlantischen Dampferfahrt war das 
Aufhissen der amerikanischen Flagge ayf den in England ge- 
bauten Schiffen „New-York*“, „Paris“, ,Berlin® und „Chester“. 

— W. 





Die Hochses-Mission. Eine der segensreichsten und doch 
kaum hekaunten Einriehtungen ist die Mission für Hochsee- 
fischer, Sie ist englischen Ursprungs und wurde in Folge eines 
vor 12 Jahren vom Parlamente erlassenen Gesetzes ins Leben 
gertifen. Das Betragen der Schiffer artete immer mehr aus, 
so lange der Branntweintenfel, für den gewissenslose holländische 
und belgische Händler Kupplentienste leisteten, um sich griff. 
Der Verlust an Menschenleben war geradezu erschreckend, 
während die Gesetzgebung ohnmächtig blieb, dem Uebel zu 
steuern. Fast immer viehisch betrunken, schreckten die engl. 
Fischer bald nicht vor Diebereien, ja selbst nicht vor Mord 
zurück Da wurde, nach Erlass des erwähnten Gesetzes die 
Thames-Uhurch-Mission, organisirt und ein Fischkatter mit einer 
felivinkiste, einer guten Bibliothek, warmen Kleidern ete, aus- 
gerüstet, der die Fischerflotten besuchen musste. Allmählig 
wuchs die Zahl solcher Schiffe und ihre Wirkung gestältete 
Die Händler mit Spirituosen und 
Taback, die sonst regelmässig zu den Fischern stiessen und für 
schlechten Fusel Fische entnahmen, sind nahezu vollständig 





sich zu einer segensreichen. 


von der Bildfläche verschwunden. Die Hochsee-Mission giebt 
jährlich über eine halbe Million Mark aus. Im Jahre 1892 


warden nicht weniger als 9000 Kranke behandelt, 400,000 Zeit- 
schriften, 300,000 Traktate, 11,900 Bücher und 2350 Bibeln 
vertheilt. Im vorigen Jahre wurde sogar ein Schiff über den 
Atlantic nach der Küste von Neufundland gesandt, das unter 
den dortigen Fischern ausgezeichnete Erfolge erzielt hat. 


Neue Nordpolexpedition. Aus Kopenhagen schreibt man 
der „N.-O.-2*: Anfangs Mai soll von Christiania eine ameri- 
kanische welcher Blatt 
Chicago Herald“, dessen Korrespondent Willmann die Ex- 
pedition 
hat, 
theilnehmen, 


Polarexpedition ausgehen, zu das 


leiten wird, einen norwegischen Dampfer gemiethet 
Thei norwegische Naturforscher sollen an der Expedition 
Die Reise, die anf fünf Monate berechnet ist, 
gebt nach dem nördlichen Theil Spitzbergens, wo eine Station 
für eine eventuelle Ueberwinterungsstation errichtet werden 
soll; von dort will man nach Franz-Josephs-Land reisen und 
soe den Weg Dr. Nansens kreuzen. Die Kosten der Expedition 
werden von mehreren amerikanischen Blättern bestritten. 
Englands langsame Postbeförderung. Grossen Unwillen, 
sowohl bei den Kaufleuten, wie bei den Rhedern New-Yorks 
hat in letzter Zeit der Uebelstand hervorgerufen, welcher durch 
div Bevorzugung britischer Schiffe bei Deberfihrung der Post 


aus England, zum grossen Schaden des Publikums entsteht 
» 


———————_ 
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Allzuoft ereiguet es sich, dass schnelle Expressdampfer nicht- 
subventionirter, namentlich ausländischer Linien zu gleicher 
Zeit mit langsameren Postdampfern von Eugland abgeben und 
lange vor diesen in New-York eintreffen. Ein solcher Fall 
trat kürzlich ein, Die ,Gallia* segelte zu gieicher Zeit mit 
der „Paris“, ersteres Schiff hatte als regulärer Postdampfer 
die Hauptpost, die „Paris" dagegen nur einige Säcke. Drei 
Tage waren die Empfänger der mit letzterem Dampfer expe- 
dirten Post bereits im Besitz ihrer Briefe, als die „Gallia* von 
Fire-Island gemeldet wurde, Der Unwille über diese Hand- 
habung von Seiten der englischen Posthehorde ist in New-York 
gross und es werden zahlreiche Stimmen laut, die eine Inter- 
vention der Washingtoner Regierung befürworten. W, 





Unerforschte Untiefen. Die Zahl der Schiffsunfälle, die 
in jüngster Zeit durch Aufstosen auf blinde Klippen, die 
nicht in Karten verzeichnet sind, verursacht worden. hat 
wiederum einen neuen Zuwachs erhalten. Der Dampfer „Vernon“* 
ist in der Nähe von Libau auf eine Untiefe gerathen. welche 
bisher unbekannt, und ist in der Folge ein Totalverlust 
geworden. 

* 

Neue Nordpolexpedition. Aus Kopenhagen schreibt man 
der ,,N.-O.-Z.%: Anfangs Mai soll von Christiania eine ameri- 
kanische Polarexpedition ausgehen, zu welcher das Blatt 
Chicago Herald“, dessen Correspondent Willmann die Expedition 
leiten wird, einen norwegischen Dampfer gemiethet hat. Drei 
norwegische Naturforscher sollen an der Expedition theilnelimen. 
Die Reise, dio auf fünf Monate berechnet ist, geht nach dem 
nördlichen Theil Spitzbergens, wo eine Station für eine event. 
Veberwinterungsstation errichtet werden soll; dort will 
man nach Franz-Josephs-Land reisen und so den Weg 
Dr. Nansens krenzen. Die Kosten der Expedition werden von 
mehreren amerikanischen Blättern bestritten. 


von 


Hydrographische Mittheilungen. Dax Eis auf den New- 
Fundland-Bänken ist auf seinem Zug nach dem Süden zu An- 
fang dieses Monats ungefähr auf 43° N. Breite angelangt: Am 
1. März passirte der deutsche Tank dampfer „Paula* in 43° 
21° N. und 49°36° W., leichtes Feldeis, das sich ungeführ 
20 Meilen in ost-westlicher Richtung ausdehnte. Aus südlicher 
liegenden Positionen als die angegebene ist bislang keine Eis- 
meldung eingelaufen. Grosse Eisberge sind zwischen 45 N. 
und 47',,° N. beobachtet worden. 





Nautische Rundschau. 





Das Projekt einer Postdampfer-Verbindung zwischen Eng- 
land und Australien via Canada scheint allmählig bestimmtere 
Form anzunehmen. Der Chef des Hauses Huddart, Parker 
& U, Unternehmer der canadisch-australischen Linie, ist un- 
längst über Canada nach England gereist, um sich mit den 
betreffenden Regierungen in Verbindung zu setzen. Die Sub- 
ventionen, welche die Regierungen Grossbritanniens und Canadas 
beizustenern haben, sind verbältnissmässig gering. Canada 
hat bereits auf 10 Jahre hinaus cine jährliche Subsidie von 
3 Millionen Mark bewilligt. Der Dienst soll mit vier Zwanzig- 
Meilen-Bosten aufrecht erhalten werden. Auf der canaiisehen 
Seite wind Quebec Sommer- und Halifax Winterbafen, sein. 
Der Ausgangspunkt auf der europäischen Seite ist noch nicht 
fest bestimmt. 





° ® 
’ 


Bei dem Konkurrenzaussehreiven des Oesterreichischen 
Lloyd ist der Preis von £ 500 für die besten Pläne zu den 
beiden Levantelampfern Stabilimento Teenico 
Triestino zuerkannt worden. Der Zuschlag auf die eingegangenen 
Bauofferten wird später erfolgen. 


newn dem 





Eine neue Walfischfangstation soll auf den Kermadec- 
Inseln im Pacifischen Ocean errichtet werden. Die Gründer 
haben sich an die australische Regierung mit der Bitte um 


Schutz für ihr Unternehmen gewandt. 


* * 


* 

Der Dampfer „Pernambueo“, bisher Eigenthum der 
Hamburg-Südamerik, Dampfschifffahrt-Actien-Gesellschaft, ist 
von der Afrikanischen Dampfschifffahrt-Actien-Gesellschaft für 
den unlängst verloren gegangenen „Adolph Woermann’’ an- 
gekauft worden. 


* * 
* 


Für die Firma A. C. de Freitas ist in voriger Woche bei 
Craig Taylor & Co. in Stockton o. T. ein für die Brasil-Linie 
bestimmter neuer Dampfer von 3000 Reg.-Tons vom Stapel 
gelaufen. 


* * 
* 


Kapitän zur See Weickhmann, seit langen Jahren als Reichs- 
Kommissar fürdas Auswandererwesen in Hamburgthätig und hoch- 
geschätzt von Allen, die mit ihm dienstlich oder privatim in Berüh- 
rung kamen, ist seines vorgerückten Alters wegen um Pensionirung 
eingekommen und wird am 1. April in den Ruhestand treten. 
In Anerkennung seiner grossen Verdienste um das Auswanderer- 
wesen in den Hansestädten ist ihm vom Kaiser der Kronen- 
Orden 2. Klasse verliehen worden. Zum Nachfolger für 
Hamburg ist Herr Kapitän zur See z. D. Draeger bestimmt. 
Bremen wird abgetrennt und Herrn Kapitän von Lewetzow 
übertragen. 


. . 
“ 


In Helgoland wird zum 1. April auch versuchsweise eine 
Seetelegraphenanstalt, analog wie die kürzlich in den Lencht- 
thürmen zu Borkum und Rixhöft in Kraft getretenen, er- 
richtet werden, 


* * I 
* 


Aus Philadelphia wird der ,,Times* unter dem Datum des 
24. mitgetheilt, dass dem amerikanischen Admiral Walker das 
Kommando über ein Geschwader der Vereinigten Staaten über- 
tragen sei mit dem Auftrag, sieh nach Honolulu zu begeben 
und dort in Pearl Harbour eine amerikanische Flottenstation 
anzulegen, für welchen Zweck kürzlich 250,000 Dollars aus- 
geworfen wurden, Admiral Walker wird etwa am 7. April 
von San Francisco abgehen und ist ermächtigt, für den er- 
withnten Zweck die nöthigen Landerwerbungen zu machen. 
In den Vereinigten Staaten wird dies als die thatsächliche Fr- 
richtung eines Protektorats der Vereinigten Staaten über 
Hawaii angesehen. 


* . 
* 


An den neuen Panzerschiffen der Ver. Staaten sollen sich 
grosse Mängel in der Panzerung zeigen, Marinesekretär Her- 
hert leugnet diese Mängel an den Pauzerplatten nicht und will 
deshalb den Lieferanten 15 Provent abziehen. Präsident Cleve- 
land will jedoch nur 10 Prozent haben. Die Lieferanten geben 
selbst zu, dass die Panzerplatten zu wünschen übrig lassen. 
Sie sind deshalb erbitig, den Personen, welche der Regierung 
die Information gaben, 35,000 Dollar zu zalılen und von ihrer 
Rechnung 105,360 Doll. ebzuziehen. Die der Regierung ge- 
lieferten Panzerplatten hatten einea Werth von 1,404,814 Doll. 


* * 
a 


Der Vizeadmiral Prinz Thomas, Herzog von Genua, Königl. 
Hoheit, ist zum Admiral der italienischen Flotte ernannt worden. 
Diese Charge ist mehrere Jahre bindarch ganz unbesetzt ge- 
blieben. Der Prinz, der seine ganze Laufbahn in der Marine 
zurückgelegt hat, befehligte im letzten Jahre das permanente 
Geschwader, vorher stand er an der Spitze des 3. Marine» 
departements. Das Geschwaderkommando bat er am 20.Januar 
an den Vigeadmiral Racchia abgegeben. 

. 


* 
. 


EE 


Versicherungsberichte, Unter den als tiberfilllig an der 
Londoner Versicherungsbörse in den Markt gebrachten Sehiffen 
ist auch die deutsche Bark „Merentor“, am 19. 8, 63 von 
Geelong nach dem Ver. Königreich. Versicherungen sind zu 
To 45. v. H. auf dieselbe zu Stande gekommen. Ferner üsterr, 
Bark „Alice, 22. 1. von New-York nach Limmerick, 75 6. 
bez.. engl. Bark „Viola“, 14. 1. London-St. Johus 25 G. bez., 
engl Bark Somali Hongkong-San Francisco 20 G. hez., engl. 
Vollschiff „Ben Nevis“, P. 10. New-York-Haiphong 8. G. bez., 
engl. Vollschiff .,Gitama*, 23, 11. Iquique-U. K. 5 G. bez., 
engl. Vollschiff „Vandnara“, 1. 3. Barry-Port Pirie 6. 3. bei 
Barry Island an Grund gerathen not. 15 4, engl Vollschiff 
‚Lord Lytton* 30. 12. Penarth-Santos 25 G. box. 


Vereinsnachriehten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Mittwoch, den 28. März. Der Sitzung wohnten als 
4äste hei zwei Mitglieder des Brudervereins „Weser“, die 
Herren Kapitäne Engelbart und Küpers. Von Herrn Kapitän 
Wichmann war für die ethnographische Sammlung ein werth- 
volles Geschenk eingegangen, ein Musikinstrument von der 
afrikanischen Küste. Vor Eintritt in die Tagesordnung werden 
zwei Artikel aus der letzten Nummer der „Hansa“ (12) ver- 
lesen, „Ueber deu Nutzen der Schiffer-Vereine“ nnd „Der 
„Sehifferstand“. Es knüpfte sich eine längere Diskussion an 
dieselben, worin namentlich der Vorsitzende seine Ideen über 
die Stellung der Schiffervereine entwickelte. Er forderte alle 
Mitglieder auf, ernst und andauernd das Ziel zu verfolgen, das 


der neue Verband sich gesteckt, die Hebung des Schiffer- 
standes. Man ging alsdanu zur Tagesordoung über: „Revision 
der Beemannsordnung auf Grund des Entwurfes des See- 


schiffer-Vereins „Weser“. $ 2 rief eine lingere Diskussion 
hervor. Der Verein „Weser schlägt nämlich vor, dass der 
Ausdruck Schiffer aus der Seemannsordnung zn entfernen set, 
und überall an dessen Stelle das Wort Schiffskapitän treten 
soll. Der Vorschlag wurde beifällig aufgenommen und betont, 
dass auch im Handelsgesctzbuch, wie in den Patenten hinfert 
der Name „Schiffer“ durch die Bezmchnung „Kapitän ersetzt 
warden müsste. Der § 2 des Entwurfes wird daher nach Vor- 
nahme einiger redaktionellen Aenderungen angenommen. Der- 
selbe lautet: 


„Kapitän im Sinne dieses (Gesetzes ist der Führer des 
Schiffes, in Ermangelung oder Verhinderung desselben dessen 
Stellvertreter. Stellvertreter des Kapitäns kann nur ein Schiffs- 
officier mit einem staatlichen, spemännischen Befähigungsnach- 
weis (Kapitäns- oder Steuermannspatent) sein. 

Bei kleinen Schiffen, wo kein geprüfter Stenermann an 
Bord ist, ist der dem Kapitän im Range nächststehende Schiffs- 
mann mit swemännischer Ausbildung (Bestmann) der Stellver- 
treter des Schiffskapitiins.* 


Der Vorsitzende schloss hierauf die Versammlung mit der 


Aufforderung, in der nächsten Sitzung zur Fortsetzung der 
Berathung über die Seemannsonluung, recht zahlreich zu 
erscheinen, 


Zum besseren Verständniss der Beweggründe, die den See- 
schiffer-Verein „Weser“ bei seiner Abfassung des $ 2 leiteten, 
lassen wir hier die Motivirung der vorgeschlagenen Arnderung 
folgen: 

Zu $ 2. Kreisen 


schiffen als bitteres Unrecht empfunden, dass ihnen in der 


Es wird in den der Führer von See 


See-Giesetzzebung der siebziger Jahre ihr alter Titel „.Kapitän‘ 
genommen und dafür die von der Binnenschifffahrt entnommene 
Bezeichnung „Schiffer“ Schiffer 


aufeedriingt wonlen ist. 


(Schipper) heissen an der Küste die Führer der Flusskähne, 
Torf- und Steinschiffe. „Schiffer“ heisst auch im Binnenland 
der Führer eines Flussschiffes, Schiffer (Schipper) ist auser- 
dem an der Küste der Sammelbegriff für alle Seeleute, 
Schipper und Seemann ist gleichbedeutend. 


Aber auch abgesehen von der Titelfrage hat die Suche 
noch insofern eine grosse Bedeutung, als die Aufrechterhaltung 
der Disciplin an Bord der Schiffe — besanders auf grösseren 
Dampfern — durch die amtliche Bezeichnung des Schiffsführers 
als „Schiffer“ gefährdet wird. Im Dienst heisst der Schiffs- 
führer für den Schiffsmann der „Kapitän — eine Umänderung 
dieser Bezeichnung in „Schiffer* wird man den Seeleuten doch 
wohl nicht im Ernst zumuthen. — Es wird oun gar leicht bei 
den Behiffsleuten, besonders bei dem unteren Maschinenpersonal, 
wofür der Schiffsdienst im Allgemeinen nur ein zeitweiser zu 
sein pflegt, der Glaube erregt, dass sich der Schiffsführer den 
Titel ..Kapitiin unberechtigt anmaasst, da ja überall in den 
Seegesetzen yon einem, „Schiffer“ aber nicht von einem „Ka- 
pitiin’ die Rede ist. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 28. März 151%. 


“In der verflossenen Woche stand das Geschäft vollständig 
unter dem Einflusse des Osterfestes. Die Zahl der Absentiisse 
war in Folge dessen eine sehr geringe und die unveränderte 
Marktlage» bietet uns keinen Anlass zu näherer Besprechung. 
„Loreley“, Chilenische Salpeterpl./Europa 27/6 +). 1,3 direkt, 
„Loch Linnhe”, „. WSs 13 » 
„Baukholme*, ca = Pa 25,9), 1,3 prompt 
„Angola“, Portland (0)Europa 32/6 Weizen. 

„Janet Court", Neweastle NSW. ’Rangoon 10/—. 
„Anchencoirn“, ‚San Francisco 13/6, 
„Dunerag“, Rangoon;Santos 38.9 Reis, 


” oy 


„Dumdale“, = ‚Rio de Janeiro 30/—. 
„Triton“, Rosario Kuropa 25, — Weizen. 
„Ulairment“ Pe 4: Fon u 
„Marjory Glen“, = 246 = 
wachkeith**®  . . 24/— 


: " 

„Dunard”, 707 Tons Reg., London/Santos # 1512. 
„Cingalese“, Northfleet/Rio de Janeiro 17— Cement. 
„Havila*, Cardiff,Santos 17/6. 


„Bardowie“, „ ‚Bin de Janeim 15/—. 
up Pe . 
wile, ia ee “ 4. 
„Snowdrop“, 4 mom en 15/3, 
„Invermor", ay gs : 14/0. 
Colombo’ mm u. In, 


„Port George”, Cardiff Capetown 11/6. 


New-Yorker Frachtenbericht. 


Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Us. 
New-York, den 16. März IS. 
Ihe allgemeinen Aussichten 
der verflossenen Woche 


für Dampferraumte sind in 


noch unginstiger geworden und wir 


haben offenbar mit einem entschiedenen Rückgang in den 
Ba 


verschiedenen Branchen unseres Exporthaudels zu rechnen, 
Die Indifferenz des europäischen Marktes im Ankauf unserer 
Brotstoffe, tmtz 


werth, und die wenigen 


nielrigerer Preise, ist besonders hemerkens- 


noch vereinzelt einlaufenden Ordres 
sind kaum bedeutend genug, um die Frachten für Vollladungen, 
wie für angelegte Schiffe zu balten. Die Nachfrage für ent- 


ferntere Geschäfte ist gleichfalls gering, und wie die Suchen 
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stehen, dürften wir in nächster Zukunft einen reichlichen Zu- 
fluss von Räumte haben, der unsere verschiedenen Anforde- 
rungen über und über deckt. Auch die Vieh- und Zucker- 
frachten geben nach, während es gegenwärtig im Geschäft wach 
dem fernen Osten gänzlich unmöglich ist, Rheder und Ver- 
schiffer mit ihren Forderungen in Uebereinstimmung zu bringen. 

Der Seglermarkt bleibt ruhig, ohne erhebliche Aenderung 
in den Raten, mit Ausnahme derjenigen für Kistenpetroleum 
nach dem fernen Osten, da dies Geschäft noch arg von dem 
niedrigen Stand des Silbers zu leiden hat. Charters nach dieser 


Richtung können nur bei grossen Konzessionen von Seiten der 
Rheder zu Stande kommen; so melden wir heute eine Charter 
nach Japan zu 14 cts., 


eine nach Java zu 16 ets.. beide für 


















erstklassige eiserne Schiffe, Raten, die bisher noch nie da- 
gewesen. 
i | lehl in ° 
Wir notiren | Getreide. | r Pro- | u | Mans- 
j VeMonem. jy Oelkuch.) EU. 
Liverpool, Dpfr. 2",,d. 17,6 8,9n10, | 10/al5/ 
London, Dpfr. 2") a2! 17,/6a20/ [11/3 |15, a2 
Glasgow, Dpfr. 2%, 176 10) 115/a17/6 
Bristol Bas’ d.  |25 11,3 17,6 
Hull 3103"), (20 115 117/620) 
Leith a, 20 11/3a12)6 [20 
Neweastle 38/add. [20 15, 20, 
Hamburg 0 pig. (85 pfg. 16 cents. |50 mks. 
Rotterdam Te. asked. [20 cents. [13 cents, Wal Ge. 
Amsterdam a7'/,c. [20 cents. 13 cents, |12altie, 
Copenhagen 13/6 ‘ 27 6 2 |25,/ 
Bordeaux f/ asked, [35ad5 ents, 25c. 88. 
Antwerpen S'/ydasked., 7 7,6 | 3, u 20, 
Bremen Nom’ 90 Bi REE ee ‚50 mks, 
Marseille [Nom't 25 0 jee 6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool *,,,d. verl. 


Hamburg ® ad. — Rotterdam 30c, — Amsterdam 2de. — 


klaus : att ‘aa. — Bremen " [uud 


EL el um oe 





Raten fir Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f, 0. Direct, Continent. Shanghai, 


: N.Y. Balt, U.K. 
Getreide per 


Dampfer 3/3 3/3 3/ 35 ans 
Raff. Petrol. 

per eg. keene nennen 2/a2'9 Nom’l 19' 5c 

Hongkong Java Caleutta. Japan, 

Getreide per Dampfer  ......0 0 csccee eee ee te eee 


Raff. Petr. per Segl. 15a15',, 16e. 12'/,e.alde. 14al Se, 





Nachtrag 


zum Beitrag „Postdam it England“, No. 10 1814. 





Auf Grund des englischen Gesetzes vom 21. Juli 1891, 
betr. Postschiffe, sind folgende Verordnungen ergangen : 

Verordnung vom 6. Februar 1892 (Frankreich). 

Verordnung vom 5, August 1502 (Frankreich), 

und Westaustralien. 

Verordnung vom 10. Mai 1803 (Frankreich), betr. Indien. 
(Vergleiche London Gazette vom 12, 2. 92, 12. 8. in, 
19. 5. 03.) wenn, 


betr, Süd- 








Boot mit Motorbetrieb. Ein wirklich schönes Motorboot 
ist dasjenige, welches für den hiesigen Stauer J. Rieken, 
2. Vorsetzen 15, auf der Werft von F. Lemm in Boizenburg 
erbaut worden ist und in voriger Woche nach einer Fahrt 
von 3 Stunden 35 Minuten im vollen Flaggenschmuck im 
Hafen eintraf. Dies Boot führt den Namen „Dora Rieken*, 
ist aus Stahl erbaut, 11 Meter lang, 2,50 Meter breit und 
1,28 Meter tief. Es besitzt eine doppelcylindrige Maschine 
mit älsserst starker Umsteuerung von 10 Pferdekräften, die 
aus der Fabrik von J, M. Grob & Co, Leipzig-Eutri tzsch 
(hiesiger Vertreter Jul, Kern jun., Rödingsmarkt 68) bezogen 
wurde, Das Fahrzeug ist mit allen Bequemlichkeiten versehen 
und bei seiner eleganten Ausstattung zu Ausfahrten für kleinere 
Klubs sehr wohl geeignet. 








Nautischer Verein. 


Nachste Sitzung 
am Montag, den 
2. April 1894, 

Abends prac. 8 Uhr 

Dammthor-Pavillon. 


Tagesordnung: 
1. Vortrag des Herrn Konsul Schlick 
ie sr die Vibration der Dampfer. 


Vortrag des Herrn Ingenieurs Johns 
über Berechnung des Stabilitäts - Coeffi- 


cienten. 
Der Vorstand. 


Verein Deutscher Seeschiffer, 


Nächste Sitzung- 
ı am Mittwoch den 
4. April 1894, 
Abends präcise 

8 Uhr, 
L247) Concerthaus 
BEN ope Ludwig. 
Taresordnung: 


Fortsetzung der Berathung über den 
Entwurf des Seeschiffervereins „Weser“ zu 
einer abgeänderten Seemannsordnung. 














CROSBY-WAAREN-HAUS 
HAMBURG, Aumiralitätstr. 32. 


Indikatoren 
und alle Hilfsapparate. 


Crosby-Dreiklang-Dampfpfeifen 
Crosby's Eintönige Dampfpfeifen. 
Crosby-Lubrikatoren. 
Crosby-Feder-Sicherheitsventile. 





G. Hechelmann 


Hamburg, I. Vorsetzen 3. 


Werkstatt für nautische Instrumente 


Reflexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 
Fluidkompasse. 


Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 


der Kompasse auf eisernen Schiffen, 


Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 


HANSA 


Deutsche nautische Zeit heile 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


heinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
orscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslindes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgogen. 

Vertretung in Eremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und 
heiten an die Verlagshandlung 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


Expeditionsangelegen- 
Eckardt & 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, Im 
deutech-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 60 Pfg. 


Einzeine Nummern i 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncén-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W., Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 8. W 
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Auf dem Ausguck. 


Sechs Jahre sind es her, seit der Kongress der 
Vereinigten Staaten die Summe von 20,000 s be- 
willigte für eine Marine-Konferenz, deren Zweck 
es sein sollte, die Verordnungen betreffend die 
Schiffe auf See zu revidiren und Vorschläge zu 
ihrer Verbesserung. wie allgemein zur Erhöhung 
der Sicherheit auf See auszuarbeiten: „to revise 
and amend the rules and regulations concerning 
vessels at sea“, wie der Beschluss des betreffenden 
gesetzgebenden Körpers lautete. Im Besonderen 
war, ausser anderen Arbeiten von geringerer Be- 
deutung, eine Aenderung und Verbesserung des 
internationalen Strassenrechts auf See einer der 
Hauptzwecke der Konferenz. Bekanntlich hat gerade 
gegenüber diesem Punkte die grösste Seemacht der 
Welt, Grossbritannien, sich anfänglich ablehnend 
verhalten. Die erste Antwort, welche das britische 
Handelsamt auf die von Seiten der Vereinigten 
Staaten ergangene diesbezügliche Aufforderung er- 
theilte, war die, dass keine der betheiligten Schiff- 
fahrtsmächte je Wünsche auf eine Aenderung des 
bestehenden Strassenrechts zu erkennen gegeben 
und dass nach der Ansicht dieser Behörde für eine 
solche auch keinerlei Bedürfniss vorliege. Bekannt 
ist, dass, während die Verhandlungen in Washington 
im Gange waren, die britische Regierung ihre an- 
fängliche ablehnende Haltung aufgab und ihre Ab- 





Hamburg, den 7. t, April 


Der Schiffbau in Grossbritannien in den letzten 
Aus Briefen deutscher Kapitüne, — Vermischtes. — 


1894. No, 14. 








50 Jahren. — Die Vibrationserschei- 


Nautische Rundschau. — Vereinsnachriehten. 
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geordnete instruirte. sich an den Verhandlungen 
über das Strassenrecht zu betheiligen. 


Seit Abhaltung der Konferenz sind nunmehr 
fünf Jahre verflossen und mit nicht geringer 
Spannung hat man in seemännischen Kreisen der 
definitiven Einführung der beschlossenen Aende- 
rungen entgegengesehen. Die Uebergangsperiode, 
während welcher theilweise die neuen Ideen und 
Grundsätze, die aufgestellt waren, bereits in den 
Köpfen der Praktiker herumspukten, war dazu an- 
in mancher Hinsicht Irrungen und Miss- 
Es bedurfte ja aller- 
Staaten die 


gethan, 
verständnisse hervorzurufen. 
dings einer gewissen Zeit, ehe in allen 


Vorschläge der Konferenz durch Sachverständige 
geprüft waren. In Deutschland haben sich die 


Schifffahrtsvereine eingehend mit der Angelegen- 
heit beschäftigt und in Grossbritannien ist eine 
Kommission eigens zu dem Zwecke ernannt worden, 
die nunmehr an vier Jahre über den Vorschlägen 
gebrütet und die auseinandergehenden Wünsche 
der einzelnen Staaten unter einen Hut zu bringen 
trachtete. Wie wir bereits in No. 12 unseres Blattes 
mittheilten, ist es nunmehr ziemlich sicher, dass 
über den Wortlaut der Regeln unter den betheilig- 
ten Mächten eine Einigung erzielt worden ist, und 
dass das neue Strassenrecht auf See voraussichtlich 
am 1. März 1895 in Kraft treten wird. Ob das- 
selbe eine Verbesserung gegenüber dem jetzigen 
sein wird, ist freilich eine Frage, welche die Zeit 
lehren wird. 
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In seemännischen Kreisen Deutschlands sowohl 
wie Grossbritanniens hat man sich gegen manche 
der soi-disant Verbesserungen gesträubt, die nun 
trotzdem eine Billigung von Seiten der Regierungen 
gefunden. Wir erinnern hier nur andie Agitation, 
welche sich hinsichtlich der Stellung der Dampf- 
fischer in dem neuen Entwurf geltend gemacht hat 
und an die abfällige Kritik, welche die komplizirten 
Ausweichsignale mit der Dampfpfeife von Sei- 
ten der Seeleute in der Kauffahrteimarine 
erfahren. Alle diese Einwendungen der Praktiker 
haben wenig Gehör gefunden. Die neuen Regeln 
stehen ganz auf dem Boden der Vorschläge der 
Washingtoner Konferenz, und nur drei unwesent- 
liche Aenderungen. sind an dem ursprünglichen 
Entwurf vorgenommen, So ist im $ 7 eine neue 
Bestimmung eingrfügt, welche anordnet, dass Ruder- 
höte eine Laterne mit weissem Licht in Bereitschaft 


halten müssen, das zeitig genug gezeigt werden 
soll, um eine Kollision zu vermeiden. Ein Zusatz 


zu $ 21 erlegt dem Schiffe, welches nach dem 
Strassenrecht verpflichtet ist, seinen Kurs und seine 
Geschwindigkeit _beizubehalten, "auf, alles Erforder- 
liche zu than, um eine Kollision zu vermeiden, 
wenn in Folge unsichtigen Wetters oder aus anderen 
Gründen es einem anderen Fahrzeuge so nahe 
kommt, dass eine Kollision nicht durch das Manöver 
des ausweichpflichtigen Schiffes allein verhütet 
werden kann. Die dritte Aenderung ist die, 
jedes _Knallsignal_ als Nothsignal gilt, ebenso solche 
Raketen, die nicht mit lautem Knall in der Luft 
plätzen, und dass bei Tage Raketen als Nothsignale 
nicht angesehen ‘werden. § 9, welcher von der 
Führung der Lichter auf Fischerdampfern handelt, 
ist gänzlich ausgelassen, angeblich weil über diesen 
Punkt unter den betheiligten Mächten eine Eini- 
zung nicht erzielt werden konnte und diesbezügliche 
Verorenungen noch zum Gegenstand weiterer Ver- 
handlungen gemacht werden sollen. Andere Punkte, 
welehe nahezu von allen Praktikern nicht nur in 
sondern auch in Grossbritannien be- 
sind, haben unverändert in dem 
Platz gefunden. Die Dampf- 
immer mit der Hoffnung 
billigen Anforderungen 
und auch in weiteren 
Kreisen ist man der Ansicht ıre- 
Fahrzeugen mindestens «den 
das Wegerecht 
sich diese Wünsche 
sieh mit den 


dass 


Deutschland, 
kämpft worden 
neuen Strassenrecht 
haben sich noch 
ihren 


fischer 
es mwchte 
werden, 


gotragen, 
Gehör geschenkt 
scemiinnischen 
diesen 


wesen, dass 


Dampfern gegenüber eingeräumt 


leider haben 


Achnlich verhält es 


werden mlisse, 
nicht erfüllt. 

Bestimmungen des $28, «der das komplizirte System 
von Auswetchsienalen enthält. März 
kommenden Jahres wird demnach em Schiffsführer 


Vom des 


mit folgenden Signalen bei Nebelwetter zu rechnen 


hahen: Ein langgezozener Ton mit der Dampf- 
feife, 2. zwei langgezogene Töne mit der Dampf- 


pfeife mit einem Zwischenraum von einer Sekunde, 
3. ein, zwei und drei Töne mit ‚dem Nebelhorn, 
4. fünf Sekunden lang anhaltendes Läuten der Glocke, 
5. zwei langgezogene Töne mit der Dampfpfeife 
und darauf folgendes Läuten mit der Glocke, 
6. zwei Töne des Nebelhoms und darauf folgendes 
Läuten der Glocke, 7. ein kombinirtes Signal mit 
der Dampfpfeife (lang-kurz-kurz), 8) ein zweites 
(kurz-lang-kurz,) 9. drei lange Tüne mitder Dampf- 
pfeife, 10. vier lange Töne mit der Dampfpfeife. 


Dazu kommen noch die gewöhnlichen Ausweich- 
signale, die nicht wie bis anhin fakultativ bleiben, 


sondern obligatorisch werden, hinfort also viel 
häufiger gebraucht werden, als es bis jetzt der Fall. 
Man darf nur alle diese verschiedenen Signale zu- 
sammenstellen, um sich zu vergegenwärtigen, welches 
sinnverwirrende Konzert entstehen muss, wenn in 
emem vielbefahrenen Fahrwasser, wie etwa 
der Themse oder den Downs plötzlich ein starker 
Nebel einsetzt. Die Fälle, in denen die verhält- 
nissmässig so einfachen Ausweichsignale unvoll- 
ständig gehört und in der Folge missverstanden 
worden sind, haben schon bis jetzt bei den Gerichts- 
verhandlungen eine bedeutende Rolle gespielt, und 
wenn sich die Häufigkeit der vorkommenden Miss- 
verstindnisse in dem nämlichen Verhältnisse steigert, 
wie die Zahl der Nebelsignale in dem neuen Gesetz, 
so dürften die juristischen Beistände der Rhedereien 
einer goldenen Zeit entgegen Yehen. 


ler 


In einem den Gegenstand behandelnden Artikel 
der „Shipping Gazette“ ist die Ansicht ausgesprochen, 
die englische Regierung habe den Vorschlägen, und 
namentlich dem § 28, unbekümmert um die Forde- 
rungen der englischen Seeleute lediglich aus dem 
Grunde beigestimmt, um das Zustandekommen einer 
internationalen Regelung nicht zu vereiteln. Dies 
mag bis zu einem gewissen Grade seine Richtig- 
keit haben, nur muss hierbei nicht vergessen bleiben, 
dass auch in anderen Ländern die praktischen See- 
leute der Kauffahrteimarine den Neuerungen hin- 
sichtlich der Nebelsignale entgegengetreten sind; 
wenigstens gilt Dies für Deutschland und die skandi- 

Die Offiziere der Kriegsmarinen 
grösstentbeils auf dem entgegen- 
gesetzten Standpunkt. Es erklärt sich Dies daraus, 
ihren Schiffen nicht mit denselben Ver- 
ist, wie in der Handelsmarine. 
Ihre Schullinstrumente sind in der Regel von der 
vorzüglichsten Konstruktion, es sind Leute genug . 
vorhanden, Aufmerksamkeit ausschliesslich 
darauf richten, Ausenck zu und auf 
gehörte und zu hörende Signale zu achten, während 
die Aufmerksamkeit Offiziers 
auf einem Dampfer sich gleichzeitig noch auf zahl- 


navischen Länder. 
dagegen stehen 


duss auf 
hiilmissen zu rechnen 


die ihre 
halten etwa 


des wachhabenden 


reiche andere Dinge erstrecken muss und auf die 
Matrosen «ler Kauffahrteischiffe ‚andererseits picid 


Verlass ist, Ausserdem 


Offiziere der Kriegsmarine zum grössten Theil in 
der günstigen Jahreszeit, den Sommermonaten, ge- 
sammelt während Türter Kauftahrteifahrer nur 
die Winterzeit, wo öfter Nebel bei stark hewegter 
See WS Im Sommer auftritt und Schneetreiben_da as 
„Hören der Signale erschw vert "Als richtige Prüfzeit 
für den on Worth solcher Neuerunge ‘no silt. Richtiger 
wäre es demnach zu sagen, dass allgemein (ie 
Forderungen der praktischen Seeleute der Kauf- 
fahrteimarine gegenüber denjenigen der Marine- 
offiziere und den Ansichten der Herren vom grünen 
Tisch zu wenig ins Gewicht gefallen sind. 








Der Schiffbau in Grossbritannien in 
den letzten 50 Jahren. 


Der hervorstechende Zug im heutigen See- 
verkehrswesen ist die allgemeine Klage über die 
Geringfügigkeit der Schiffsfrachten, die bei dem 


massenhaften Angebot von Schiffsräumen und der 
geringen Nachfrage kaum noch die Auslagen decken. 
Wenn dieses Zurückfluthen der vorübergegangenen 
Verkehrswelle im Wesentlichen auch in dem all- 
gemeinen wirthschaftlichen Niedergang und in dem 
verminderten Güteraustausch mit Amerika, das im 
Norden durch die hoben Zollsätze der Mac Kinley- 
Bill, im Süden durch politische Unruhen und die 
Verwirrung der Staatsfinanzen seine Kaufkraft ein- 
gebüsst hat, seinen Grund hat, so sind doch auch 
dem Seeverkehrsgewerbe 
nicht ohne Einfluss geblieben. Die eine 
der Einrichtung der Postdampferlinien, 
vermöge der staatlichen Unterstützung in der 
unter Umständen ihre Mitbewerber zu 
unterbieten. Die andere Ursache, deren volle 
Wirkung erst mit der Zeit zu Tage treten wird, 
ist die in Frankreich im Jahre 1881 getroffene und 
1593 verbesserte Einrichtung der Schifffahrts- und 
Schiffsbau-Prämien. In Folge dieser Einrichtung 
wurden viele Schiffe, die vorher von England be- 
zogen worden waren, in Frankreich gebaut, und da 
die englischen Werften ihren Betrieb nicht ent- 
sprechend einschränkten, so liefen mehr Schiffe 
vom Stapel, als zur Bewältigung des Verkehrs er- 
forderlich waren. Indessen wird diese Maassregel, 
so lange sie auf einen einzigen Staat beschränkt 
bleibt, keine allzu grosse Wirkung auf den Welt- 
verkehr ausüben; nur wird diese Beschränkung 
nicht allzu lange dauern, In Oesterreich ist bereits 
im Oktober 1893 ein Gesetzentwurf, betreffend die 
Unterstützung der Handelsmarine, eingebracht wor- 
den. Danach sollen Dampfern und Segelschiffen, 
die nicht schon als Postschiffe oder aus sonstigen 
Gründen staatliche Unterstützung erhalten, für über- 
seeische und Küstenfahrten gewisse Be- 
triebszuschüsse, eine fünfjährige Befreiung 


zwei eirenthümliche Ur- 
sachen 
beruht in 
die 


Lage sind, 


grössere 


sowie 


cer ZI OR 
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yon der Erwerbs- und Einkommensteuer gewährt 
hetreffenden Rheder sich 
Krieges ihre Schiffe der 


werden, falls die ver- 
pflichten, im Falle eines 
Regierung zur Verfügung zu stellen 

Nachdem einmal der Vorgang Frankreichs 
Nachfolge gefunden hat, werden sich die übrigen 
Staaten schwerlich einer ähnlichen Begünstigung 
ihrer Handelsmarme entziehen können. Ob aber 
Begünstigung, auf den jetzt die 
werden, der richtige ist, er- 
wenn man die Ent- 
Handelsmarine desjenigen Landes 
betrachtet, in dem Staatsgewalt bisher am 
wenigsten in das Erwerbsleben eingegriffen hat. 
In England*) hatten im Jahre 1858 die vorhandenen 
27 097 Schiffe einen Inhalt von 4558 740 Tonnen: 
am 31. Dezember i892 umfasste die Handelsflotte 
zwar nur 21542 Schiffe, diese hatten aber ,12 203761 
Die jährliche Zunahme während des 
natürlich nicht 


dieser Weg der 
gerlrängt 
als zweifelhaft, 


Seestaaten 
scheint 
wicklung 


mehr 
der 
die 


Tonneninhalt. 
zwischenliegenden Zeitraumes ist 
gleichmässig, wodurch sich für einige Jahre riesige 
so betrug beispielsweise die Zu- 
auf 1882 267383 T. von 1882 
auf 1883 287 754 T. von 1888 auf 1580 296 406 T, 
und von 1890 auf 1891 301629 T. Sind 
diese Zahlen, um welche sieh die britische Marin« 
alljährlich vermehrte, schon an und für sieh sehr 
bedeutend, so muss man, um einen Veberblick über 
die Gesammtthätigkeit der Werften von 
hritannien zu erhalten, noch den Bau von Schiffen 
für ausländische Rechnung mit in Betracht ziehen. 

Im Jahre 1843 liefen 698 Schiffe von zusammen 
83097 T. vom Stapel; darunter waren nur 46 
Dampfer (6129 T), weil zu jener Zeit die Rheder 
noch ein gewisses Vorurtheil gegen Dampfer batten. 
Im Jahre 1844 stieg der Tonnengehalt der gebauten 
Schiffe auf 94955 T. 1845 auf 123230 T. 1846 
auf 125350 T., darunter bereits 77 Dampfer 
(15956 Ty, und 1847 sogar auf 145834 T. 
aber tritt ein Rückgang ein und man findet 1849 
nur noch 117953 T.; der Grund hierfür ist darin 
zu suchen, dass die Rheder trotz aller Erfolge der 
Dampfschiffe noch immer Bedenken trugen, in aus- 
gedehnterem Maasse zu ihnen überzugehen, gleich- 
wohl sich aber auch grosse Zurückhaltung in der 
Bestellung von Segelschiffen auferlegten, weil man 
nicht Schiffe anschaffen mochte, die möglicherweise 
bald veraltet sein würden. Indessen begriffen die 
Werftbesitzer, die stets geneigte Kunden unter den 
englischen Rhedern fanden, sehr wohl, dass sie aus 
den erworbenen Kenntnissen den grösstmöglichen 
Vortheil ziehen müssten: sie richteten daher 
darauf ein, auch den ausländischen Rhedern Schiffe 
zu liefern, und ihre Bemühungen wurden bis jetzt 


Zahlen 
nahme von 1881 


ergeben; 


sogar 


Giross- 


sich 


Abhandlung 


ent- 


sind einer 


internets materials 


*) Die folyenden Zahlenangaben 


im „Manitenr des 


von Daniel Bellet 
nommen. 


Dann . 
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vom besten Erfolge gekrönt. Natürlich konnte der 
Tonnengehalt der gebauten Schiffe nicht plötzlich 
in die Höhe schnellen, und 1851 verlassen immer- 
hin nicht mehr als 574 Segler und 78 Dampfer 
von zusammen 149637 T. die Werften, aber für 
die drei folgenden Jahre beträgt der Tonnengehalt 
bereits 167 491 bezw. 203 171 und 196942 T., und 
1855 liefen nicht weniger als 865 Segler und 233 
von zusammen 323200 T. vom Stapel. 
Wenn diese Ziffer auch ausnahmsweise hoch ist, 
so findet man doch auch für 1856 noch 244 578, 
für 1857 250472 und für 1858 205080 T. 

Von 1863 bis 1869 liefern die Werften 2197 
Dampfer und 6164 Segler von 880.000 bezw. 
1700389 T. Schon in diesem Zeitraum kann man 
also gegen früher eine verhältnissmässig grüssere 
Zunahme der Dampfer als der Segler beobachten; 
in dem folgenden Zeitraum aber ist auch an und 
für sich nur noch die Anzahl der Segler grösser 
als diejenige der Dampfer, bezüglich des Gesammt- 
tonnengehalts der gebauten Schiffe überwiegen aber 
fortan die Dampfer. Von 1870 bis 1876 verlassen 
nämlich 3274 Dampfer von 19737737 T. und 3695 
Segelschiffe von nur 1010778 T, die Werften, 
Im Jahre 1877 wurden 389 Dampfer von 221330 T, 
und 707 Segler von 212 364 T. vom Stapel gelassen; 
von diesen Gesammtzahlen entfielen allein auf die 
Werften der Clyde 100 Dampfer (43 190 T.} und 
72 Segler (73638 T.) Andererseits waren davon 
561 Holzschiffe (42 912 T), 529 Eisenschiffe (380 717 


Dampfer 


Tonnen); und 6 gemischte Schiffe (1065 Ty. Der 
Gesammtbaustand von 1096 Schiffen mit 433 T. 
(iehalt sticht bereits ganz erheblich von dem 


Jahre 1543 ab, 

In den folgenden Jahren macht der Schiffbau 
in Grossbritannien alljährlich beständig Fortschritte, 
denn die Werften haben sich durch ihre Schnellig- 
keit und ihre vortheilhaften Bedingungen eine treue 
Kundschaft herangezogen. Diesen Erfolg und die 
fast unbeschriinkte Alleinherrschaft auf dem Gebiete 
des Schiffbaues, die sie sich zu erwerben wussten, 
haben sie aber allein ihrer Geschicklichkeit zu 
danken. Im Jahre 1881 erreicht denn der Neubau 
von Schiffen bereits 1000000 T. 1882 sogar 
1200 000 und 1883 dann 1250000 T. Natürlich 
Fonnte auf eine so ungeheure Vermehrung der 
Schiffsbauten nur ein Rückschlag folgen: so beträgt 
denn der Raumgehalt der 1884 aus den Werften 
hervorgegangenen Seeschiffe nur noch 750000 T.,, 
in den drei folgenden Jahren nur 540 000 bezw. 
473675 und 578668 T. Der (rund für diesen 
Rickgang liegt indessen keineswegs in einem sieg- 
reichen Wettbewerb der ausländischen Werften: 
denn die britischen Schiffsbauanstalten wissen ihre 
heilsame Freiheit zu gut zu benutzen, als dass sie 
deren Vortheile Sobald daher 
‚ler Seeverkehr neues Leben gewinnt, werden auch 


verlieren sollten. 


bereits im Jahre 1888 wieder 693 Schiffe mit 
903687 T. vom Stapel gelassen; davon entfielen 
280 056 T. (180 Dampfer und 122 Segler) auf die 
41 Werften der Clyde, 213205 _T. (132 Schiffe) 
auf die 17 Werften der Tyne, 142410 T. auf die 
13 Werften der Wear, 72149 T. auf die 3 Werften 
von West-Hartlepool, 57 171 T. auf die 5 Werften 
der Tees, 35497 T. auf die 3 Werften von Belfast, 
19 057 T. auf die 4 Werften der Mersey, 11 107 T. 
auf die 4 Werften von Dunden und 73035 T. auf 
die sonstigen Werften. Die Segelschiffe spielen 
nur bei den Werften der Clyde eine Rolle, auf 
denen der Tyne wurden nur 4, auf denen von 
Belfast nur 7 und bei denen der Mersey nur 9 
Segler gebaut, während sie auf den übrigen Werften 
ganz verschwinden. Ueberhaupt hat der Schiffbau 
durchgreifende Aenderung erfahren; an die Stelle 
der Holzschiffe treten Stahlschiffe und die kleineren 
Fahrzeuge werden «durch mächtige Kolosse ersetzt. 
Im Jahre 1888 sind nurnoch 9°, Segler und mehr 
als “io aller Schiffe sind aus Stahlplatten, während 
im Vorjahre das Verhältniss kaum 81°, betrug. 
Wie sehr die Grösse der Schiffe zunahm, erhellt 
daraus, dass der durchschnittliche Tonnengehalt von 
1881 bis 1888 für die Tyne von 1440 auf 1610 TT,, 
für die Wear von 1681 auf 1598 T., und für West- 
Hartlepool von 1767 auf 2230 T, stieg. Auf den 
Werften der Clyde wurden 1887 187 Schiffe unter 
500 T., 10 von 500 bis 1000 T., 16 von 1500 bis 
2000 T. und 12 von mehr als 4000 T. vom Stapel 
gelassen, 1888 entfielen wuf die erste 
Gruppe nur 97, auf die zweite 34, auf die dritte 
22 und auf die vierte 21 Schiffe, 


dagegen 


Im Jahre 1859 schnellt der Tonnengehalt der 
gebauten Schiffe plitzlich wieder auf 1286 000 T., 
nach anderen Angaben sogar auf 1346516 T. 
hinauf: davon entfielen u. A. 335 201 T. auf die 
Clyde, 281710 T. auf die Tyne, 217337 T. auf 
die Wear, 110436 T. auf Tees, 84109 T, auf West- 
Hartlepool, 41.591 T. Barrow-in-Furnees, 87 265 T. 
auf Belfastu. Londonderry, Andererseits waren davon 
1 185 094 oder 90,66", Dampfer und ferner 237 108 T. 
oder 44.4") Stahlschiffe. Das Jahr 1890 erreichte 
mit 1241124 T. nicht ganz das Vorjahr: diese 
Gesammtzahl vertheilte sich u. A. mit 676 957 T. 
Häfen der Nordostküste, mit 349945 T. 
auf die Clyde, mit 65361 T. auf Belfast, mit 
27783 T. anf Mersey, mit 24665 T. auf 
Barrow-in-Furness, mit etwa der gleichen Tonnen- 
zahl auf Dundee und mit 10593 T. auf Londonderry. 
Die Werft von Russel und Cie (Clyde) lieferte 
allein 70000 T., diejenige von Gray & Cie (West- 
Hartlepool) 64253 T. Immer mehr aber kommt 
die Neigung zum Durchbruch, Stahl statt 
Holzes zu verwenden und den Tonnengehalt der 


auf die 


die 


des 


Schiffe zu vergrössern. 


Im Jahre 1891 erreichte der Gesammt-Tonnen- 
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gehalt der vom Stapel gelassenen Schiffe wieder 
1293560 T., und zwar 325477 T. (218 Dampfer 
und 123 Segler) in der Clyde, 192150 T. (67 
Dampfer, 22 Segler) in der Wear und 185283 T. 
(138 Dampfer, 1 Segler} in der Tyne. Bemerkens- 
werth ist es, dass die Zahl der Segelschiffe wieder 
zuzunehmen beginnt. Unter den englischen Be- 
stellen ragten die Rheder von Liverpool mit 
219294 T., diejenigen von London mit 215351 T. 
und diejenigen von Glasgow mit 128 232 T. hervor. 
Ueber die Ergebnisse des Baujahres 1892 hegte 
man anfangs grosse Besorgnisse, die auch nicht 


ungerechtfertigt waren; denn der Rückgang der 
Frachten verschärfte sieh und der Ausstand der 


Eisenbalinbediensteten, sowie der Bergleute nithigte 
die zeitweiligen Arbeitseinstellungen. Trotz alledem 
hat das englische Schiffbaugewerbe seine Lebens- 
fahigkeit bewiesen und in diesem so vielfach be- 
hinderten Jahre noch 1275343 T. oder nach anderer 
Angabe 1249962 T. neuer Schiffe geliefert; dazu 
trugen u. A. die Clyde 336414 T, die Tyne 
219986 T., die Wear 186 440 T., die Tees 103 725 T., 
Belfast und Londonderry 100 707 T., die Merser 
39627 T. und Barrow 29672 T. bei. Auf die 
Werft von Harland & Wolff (Belfast) entfallen allein 
65612 T., auf diejenige von Gray in West-Hartlepool 
59810 T. Während die Verwendung des. Stable 
in solchem Maasse zunimmt, Wass 1892 97.74. 
aller Dampfer und 97,45", aller Segler aus Stahl 
waren, zeigt sich andererseits die Neigung, mehr 
zum Sergelschiff im Jahre 1802 
nahmen sie bereits wieder 24°, der Neubauten ein. 


zurückzukehren; 
Wenn man die Vertheilung der Schiffe anf 
die einzelnen Landesgebiete verfolgt, so findet man 
die Werften der Ciyde stets an erster Stelle. Im 
Jahre 1560 lieferten sie nur 47833 T. 1865 war 
aber thre Schiffsbauthitigkeit schon auf 153 932 T, 
gestiegen, ISTO auf 186401 T,, 1875 auf211824 T, 
1880 auf 241 114 T., 1881 auf 341022 T., 1882 
auf 391934 T. und 1883 sogar anf 419664 T. 
Diese Ziffer ist seitdem nieht wieder erreicht worden; 
zunächst fiel bei dem allgemeinen Rückschlag auch 


die Bauthätigkeit der Clyde-Werften 1884 auf 
296854 T., 1885 auf 1934553 T. und 1886 auf 


172440 T. Beim Wiederaufleben des Verkehrs 


hob indessen auch ‘sie sich und erreichte 1888 
= 280037 T. 1890 = 349995 T. und 1882 = 
336414 T. Die Rückkehr des 1883 erreichten 


Umfanges der Thätigkeit ist jedoch deshalb nicht 
wahrscheinlich, weil überall in England neue 
Werften angelegt wurden und das Ausland sich 
thunlichst selbstständig zu machen sucht. 

Unter den ausländischen Kunden der englischen 
Werften nimmt Deutschland einen der ersten Plütze 
ein. Im Jahre 1885 gaben die britischen Werften 
an die englischen Kolonieen und das Ausland 158 
Schiffe von 162577 T. Gehalt ab; davon entfielen 


> oe 
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u. A. 54213 T. auf Deutschland, 19 150 auf Frank- 
reich, 17956 auf Spanien, 16500 auf Portugal und 
7550 auf Norwegen. Von den 1889 auf den aus- 
lündischen Markt gebrachten 293 093 T. (22,36 der 
Gesammtneubauten) bezogu. A. Deutschland 53 288 T., 
Frankreich 19850 und Norwegen 11600 T. Im 
Jahre 1890 gingen 272968 T. ins Ausland; 1891 
entfielen u. A. von 227462 T. ins Ausland ver- 
kaufter Schiffe 45 600 auf Norwegen, 38446 auf 
Deutschland, 29861 auf Brasilien und 23852 auf 
die englischen Kolonien. Im Jahre 1892 betrug 
der Bezug des Auslandes nur 188312 T., davon 
30 916 von Oesterreich-Ungarn, 24 248 von Deutsch- 
land, 18663 von Schweden und Norwegen, 15 547 
von Südamerika, 15165 von Griechenland und 
4786 T. von Russland. Indessen machen diese Zahlen 
bei Weitem nicht alle Schiffe aus, die in England 
gebaut sind und später eine andere Flagge führen; 
häufig werden auch mehr oder weniger neue 
englische Schiffe von ausländischen Rhedern gekauft 
und wechseln erst später die Flagge. Indessen 
lassen sich hierüber keine auch nur annähernde 
Zahlen beibringen: soviel aber steht fest, dass mehr 
als drei Viertel aller auf Seewasser verkehrenden 
Sphiffe von englischen Werften stammen. Im Jahre 
1887 lieferte England 82.27", des gesammten Tonnen- 


-zehalts der in der ganzen Welt gebauten Schiffe, 


ISSS S386",. 18550 = 785°. 1890 127°. 
131 75,37%, und 1892 rund 80". 
Diesen beispiellosen Erfolg verdanken die 


englischen Werften neben den günstigen örtlichen 
Verhältnissen ihrem eigenen Thätigkeitsılrange, der 


von der Staatsgewalt zwar nicht begünstigt, aber 
auch in keiner Weise eingeschränkt wurde, Unter 


‚diesen Umständen ist es nicht sehr wahrscheinlich, 
dass es durch die in Frankreich eingeführte Be- 
viimstigung des heimischen Schiffbaues gelingen 
wird, die durch jahrzehntelange Uebung erworbene 
Ueberlegenheit Englands dauernd zu brechen. Noch 
wenizer aber wäre die derzeit von der «deutschen 
Reichsregicrung beabsichtigte staatliche Uelber- 
wachung des Schiffbaues dazu angethan gewesen, 
die deutschen Werften übermächtisen 
Wettbewerb. der, Engländer zu schützen. 
G. Krenke. 


vor dem 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





Die Zustände im Corinthkanal. 





Verehrliche Redaktion ! 

In Folgendem erlaube ich mir, Ihnen meine Erlebnisse 
mit dem deutschen Tankdampfer „Sophie“ beim Passiren des 
Kanals von Corinth am 24. Januar d. J. mitzutheilen, Sie 
hittend, denselben einige Spalten in Ihrem geschätzten Blatte 
zu gönnen. Ich überlasse es den weiteren Seemannskreisen, 
Rhedereien und Versicherungs-tiesellschaften, aus nachfolgenden 
Begebenheiten und Thatsachen ein Urtheil zu zieben, in welchem 
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Maasse die Corinth - Kanal - Gesellschaft, nachdem der Kanal 
sehen seit geraumer Zeit der Schiffahrt eröffnet, z. Zeit unseres 
Durchpassirens für die Sicherheit der Schiffahrt in demselben 
gesorgt hatte und ob es unter solchen Unständen überhaupt 
gestattet sein sollte, den neuen Wasserweg zu benutzen. Wagt 
man die su sehr geringen Vortheile, die der Durchgang bietet, 
mit den dafür zu leistenden Abgaben (Passagierdampfer von 
und nach Häfen der Adria 75, Frachtdampfer 50 Centimes 
field per Register Tonne) ab, so kommt man zu dem Schluss, 
dass «ine Civsellschaft, die so wenig Aussicht auf Rentabilität 
ihres geschaffenen Werkes hat, wenigstens Alles thun und 
anfbieten sollte, die durchgehenden Schiffe so sicher und so 
rasch wie möglich zu expediren. Wie die Corinth-Kanal-Ge- 
sellschaft diese ihre Existenzfrage und die mit Eröffnung des 
Kanals auf sich genommenen Pflichten der Schiffahrt gegen- 
über auffasst, das wird zur Genüge dieser mein Bericht zeigen, 

Da die näheren Verhältnisse nun aber noch manchem 
Ihrer Leser unbekannt sein dürften, so will ich vorher noch die 
Vortheile des Kanals für durchpassirende Dampfer ein wenig 
näher auseinandersetzen ; dieselben kommen eigentlich nur für 
Schiffe in Frage, die zwischen Häfen des adriatıschen Meeres 
und des nordgriechischen Archipels, Constantinopels und des 
Schwarzen Meeres fahren; sagen wir beispielsweise, der 
Führer eines 9 Meilen dampfenden Frachtdampfers, der van 
Triest oder Venedig nach Constantinopel bestimmt ist, ent- 
schliesst sich bei Cap Ducato, SW, Spitze der Insel Santa- 
Maura, anstatt südlich um Griechenland bei Cap Sapienza 
herumzufahren, einmal die Passage durch den Corinth - Kanal 
zu nehmen, so würde er ungefähr zur selbigen Zeit vor dieser 
Kanaleinfahrt eintreffen, wie sonst bei Cap Sapienza, und von 
diesen beiden Plätzen stellen sich die Entfernungen nach der 
Dardanelleneinfahrt, (Chanack) wie folgt: 

Von Corinth-Kanal circa 245 Sml., mithin für den Dampfer 


Tr Stimmen Fahit, Von Cap Sapienza circa 346 Sml,, mithin 


für den Dampfer 38°Stunden Fahrt; in Wirklichkeit also nur 
eine Ersparniss in Entfernung von gut 100 Seemeilen oder 11 
Stunden, die der Dampfer weniger abzulaufen hätte; zieht man 
hierbei nun noch in Erwägung. dass die csmanische Regierung 
Schiffon fremiler Nationen die Einfahrt in die Dardanellen von 
Sonnenuntergang lis Aufgang nicht gestattet, so kann man 
leicht berechnen, dass für den betreffenden Dampfer nur dann 
Vortbeil aus der Corinth-Passage erwachsen kann, wenn er 
Tags darauf die Dardanellen noch vor Sonnenuntergang erreichen, 
mithin durch- und weiterfahren kann. Die geeigneteste Zeit 
den Kam] zu passieren ist von 7 Uhr Morgens bis 4 Uhr 
Navhinittags; 5 Uhr Nachmittags ist schon zu spät, denn da 
wiinde die Ankunft vor den Danlanellen 7—S Uhr Abends 
mit dem Warten bis zum nächsten Sonnenaufgang verbunden, 
zu welcher Zeit ein, Süd um Griechenland die alte Route 
nelumerder Dampfer, der zur selben Zeit Sapienza passirt 
erstere Corinth, bequem auch am Platze 
Ohigem, dass für diese 


int, wie der 
seit könnte, Sie 
Dampfer nur dann eine Zeitersparniss, eventuell der Gewinn 
eines Tages eintritt, wenn sie vor der Kanaleinfahrt rechtzeitig 
eingetroffen, sofort prompt und geschäftsnässig expedirt und 
Von Dampfern von und nach der 


sehen aus 


durchgelassen werden, 
Strasse von Messina kann man ganz abschen, da bin, sowohl wie 
zurück die Passage südlich annähernd dieselle ist, wie 
dureh den Kanal, 
dieses Jahres so gegen 34), Uhr Nachmittags mit der „Sophie“ 
anf unserer Fahrt von Venedig nach Batum vor der westlichen 
Einfahrt des Uorinth=-Kanals an; ich wunderte mich, der Ein- 
fahrt schon ziemlich nahe gekommen, dass uns noch kein Boot 


nut Leotsen, Sanitatsbeamten ete. hehufs rascher Expedition 


Nun genug damit: wir kamen am 23. Januar 


entzogen kam, sodass ich gezwungen war, in unmittelbarer 
Nähe der Einfahrt den Anker zu werfen. Sofort fuhr ich, ver- 
sehen mit den nothigen Ausweisungspapieren, an Land um 
den Sanitätsformalitäten zu genügen, meine beabsichtigte Durch- 


fahrt anzumelden: hier angelangt theilte mir die dortige Hafen- 
behörde in französischer Sprache mit, dass die Revision der 
Schiffspapiere sowie gesundheitliche Besichtigung der Mannschaft 
zuvörderst vorzunehmen sei und zwar nicht bier bei der Ein- 
fahrt sondern in dem von dieser circa 2 Seemeilen entfernten 
und auch an der Bucht von Corinth etwas südlicher gelegenen 
kleinen Orte Neo-Vorinth, Was thun? Es war inzwischen 
4 Uhr Nachmittags geworden und keine Zeit zu verlieren; 
mit dem Schiffsboot nach dort und nachher wieder zurück- 
zufahren würde uns an 2', Stunden gut genommen haben, 
so fuhr ich an Bord zurück, wir gingen mit der „Sophie“ 
Anker auf und ankerten 4*, Uhr dieht vor Neo-Corinth, wo 
wir, mit dem Boote in der Nähe des Landes angekommen, bedeutet 
wurden, dasselbe nicht betreten zu dürfen und, nachdem wir 
unsere Wünsche und den Grund unseres Hierscins auf 
französisch angedeutet, angewiesen wurden, zu warten. Wohl 
oder übel mussten wir uns circa *, Stunden gedulden, hatten 
das Vergnügen von so ziemlich der ganzen Bevölkerung des 
kleinen Platzes angegafft zu werden, woraus ich und aus noch 
manchen Bemerkungen der Umstehenden schliessen konnte, 
dass sie dort an diesem (rt der Schiffs-Expedition noch wenig 
gewöhnt waren, vor uns also ganz viele Dampfer den Kanal 
wohl noch nicht passirt haben konnten. Nach Ablauf dieser 
Zeit, so ungefähr 5°, Uhr, es war schon fast dunkel geworden, 
kamen einige Herren, darunter ein Arzt in Uniform, frugen 
nach unserem Beyehr, stiegen in unser Boot und fuhren mit 
an Bord. Unterwegs hörte ich aus ihrer Unterhaltung, dass 
sie den einen der Herren lange gesucht und schliesslich in 
einer Kneipe gefunden hatten. Nun, Gott sei Dank, so cirea 
gegen 6 Uhr Abends, es war jetzt ganz dunkel, hatten wir 
sie glücklich‘ an Bord, Die Hetren zihlten die angetretene 
Mannschaft und visirten dann hei mir im Zimmer den Ge- 
sundheitspass, ohne jedoch einen ‘Stempel darunter zu setzen; 
als ich mir erlaubte, sie auf diese Ungehörigkeit, wodurch ich 
in Chanwk vor den türkischen Sanitätsbehönlen mir Un- 
annehmlichkeiten und Strafe zuziehen könne, aufmerksam zu 


machen erwiederten dieselben mit stoischer Rule, ein Stempel — 


sei nicht in ihrem Besitz, die Unterschrift genüge, und ich 
möge ihnen nun gefälliest 10 Franken in Gold für ihre Be- 


mühungen zahl.n: dieses schien mir für die Herren Griechen — 


die Hauptpointe zu sein; ich zahlt« natürlich, wir setzten die 
saubere Commission per Schiffsbont wieder ans Land, und 
konnten nach Rückkehr desselben Anker aufgehen, um etwas 
nach 7 Uhr Abends wieder in die Nähe der Kanal- Einfahrt 
zu gelangen, wo wir abermals ankerten. Hier kam daun ein 
Boot mit den Hafenbeamten vom Lande lingseits uns zu ver- 
künden, dass, da wir die Durchfahrt bei Tage versäumt, jetzt 
nicht mehr an «in Passiven zu denken sei, die elektrische 


Beleuchtung des Kanals bei Nacht sei noch nicht ganz fertig ~~ 


gestellt, wir mögen gefälligst bis zum Anbruch des nächsten 
Tages warten und vor Anker liegen bleiben. Ich muss hier- 
hei erwähnen, dass in den Kanal-Reglements steht, dass man 
Nachts passiren kann, und die „Sophie* in allen Theilen in 
Bezug auf Grösse, Breite uud Tiefgang allen geforderten Be- 
dingungen reichlich entsprach. 


Am Morgen des 24. Januar, so ungefähr um 6", Uhr, 
kam ein Hafenbeamter mitdem Kanullootsen an Bord, ersterem 
zeichnete ich einen Chee für die zu leistenden Abgaben und 
das Lootsengeld, dann verliess derselbe uns, und wir gingen 
Anker auf und führen ganz langsam in die Kanal - Finfahrt 
ein. Von hier ab Jasse ich eine genaue Copie des Schiffs- 
Journals folgen über unsere Unfälle; „Wir hatten vom und 
hinten dünne, jodoch starke Verholleinen auf Deck zu schnellem 
Gebrauch hereit, ebenfalls 6 gute Kork- und cirea S grosse 
Grastaufender, die Officiere, ganze Deckmannschaft sowie das 
disponible Maschinen-Personal waren vorn und hinten auf 
ihren Posten an Deck vertheilt, die Maschinisten waren sämt- 
lich in der Maschine und der Ubermasehinist vom Capitän an- 


— ze 
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a 


Pr 


„das ein starker Strom mit uns also 


gewiesen, alle Manöver rasch und promptauszuführen, Capitan 
sowie der griechische Kanal-Lootse befanden sich auf der 
Commandobriicke, ber ihnen der Matrose am Steuer, der für 
geWühnlich als ein sehr gut steuernder und umsichtiger Mann 
zu diesem Zwerke auch heute eigens vom Capitin dort postirt 
war Nachdem wir nun, langsam fahrend, recht in den engen 
Kanal einliefen, merkten wir sofort an dem schlechten Steuern 
des Schiffes und dem Rauschen des Wassers von hinten auf, 
von hinten durch dem 
Kanal setzte, wesshalb beordert wunde, siimmtliche Taufender 
über die Schiffsseiten zu hängen und bei den Kork- und Hand- 
Tendern klar zu steben. Um 7 Uhr 10 Min. stiess das Schiff 
un, indem es direkt gegen das frühzeitig „hart links“ gelegte 
Steer aufdrehte, zuerst mit seinem 8. B. Bug gegen die rechte 
seharfkantige Steinmauer des Kanals, Der Capitän hatte sofort 
die Maschine halten und rückwärts arbeiten lassen, um 
Stoss’ abzuschwüchen, dann nach erfolgtem 


den 
verauszuschenden 
Stoss sofort stoppen lassen, der Strom jedoch warf das Schiff 
mit der Backbordseite auch gegen die Steinmauern der linken 
Kanalseite, Der Capitän Lootsen darauf 
aufmerksam, dass es nothwendig sei, hinten von jeder Srite 
dieselbe zu 


machte nun den 


des Schiffes eine Leine an Land zu gehen, Imr« 
voranszugehen, die 
durchzu- 


festigen, dans mit der Maschine langsaimn 
Leine langsam xu fieren und se das Schiff sicher 
schleusen, man könne dain vine verkehrte Wendung des Schiffes 
vorn. hinten durch Festhalten der L£ine an 
treffenden Seite vermeiden, einen etwaigen Stoss 
Der Lootse erwiderte dem Capitin, dass noch keine Pfosten 


derselben In 


ahschwächen. 


oder Ringe zum Festimachen von Leinen an den Kanalseiten 
angebracht, also noch keinerlei derartige» Vorsichts- und Schutz- 
maassregeln getroffen Der Strom warf den Dampfer 
mun bald an die eine, dang lie Kanalseite, div 
Stisse erschütterten das ganze Schiff, wir gebrauchten ab und 
zu die Maschine um wieder Gang und Steuer ins Schiff zu 
bekommen, jedoch vergeblich; hei diesen Mandvern hatte die 
Schraube auch verschiedentlich die Kaual-Mauern unter Wasser 
berührt, und schliesslich hatte sich die „Soplie”, durch die 
Gewalt des Stromes verursicht, seitlich unter einem Winkel 
an Steuerbord und an Backhord 
zwischen «ie Kanalwände so eingekeilt, dass sie sich nicht mehr 
nihrte, 
der Lage zu bringen, 
lunten fest gegen die Mauer; wir konnten dieselbe mithin nicht 
mit Abhäumen jedoch 


Selen. 


an andere 


von etwa dU" vorn hinten 
Keine Anstrengungen halfen, das Schiff wieder aus 
Die Schraube lag mit ihren Flügeln 
versuchten ete., 
Schliesstich Hess der Capitän von der 
die 


gebrauchen, und es 
alles war vergeblich. 
ganzen Mannschaft eine schwere 
linke Kanalseite einrammen, worauf wir versuchten, das Schiff 
vorn nach dem Backbord alızulieven, 
hinten die Schraube frei war, gingen volle Kraft voraus, das 
Schiff steuerte dann auch, nachdem man auf gut Glück mit 
voll Dampf hindurch jayte, nothdürftie. Mit einer kolossalen 
Geschwindigkeit glitten wir in dem engen Steinhassin dahin, 
immer dicht an den scharfen Kanalseiten vorbeilavirend, doch 
Alles ghickte und ging fortan gut. 10',, Uhr Vorm. 
erreichten wir den Ausgang oder östlichen Eingang des Kanals, 
wo wir 10 Uhr 20 Min. in der Port-Kalamacki Bucht in 12 
Faden Wassertiefe ankerten. Nachdem der Capitän sich ver- 
gewissert, dass das Schiff unter Wasser dieht war und nach- 
dem sämmtliche sichtbaren erlittenen Schäden demselben 
constatirt worden und x. Zeit für unschädlich befunden waren, 


elserme Stange vorn in 


was uns gelang; sowie 


Um 


von 


wurde die Reise nach Constantinopel fortgesotzt, wo am 26. 
und 27. Januar nach Ankunft Besichtigung stattfand, sowie 
Verklarung über den Unfall vor dem Kaiserl. Deutschen 


General Consulate dort abgelegt wurde. 


Soweit das Journal. Hinzuzufügen ist noch, dass ich, im 
Interesse der Versicherer, gegen die Uorinth-Kanal-Gesellschaft, 
Athen, (approved by theGovernment) als alleinige Verursacher 


dieser erlittenen Schäden, Protest notirt und Schadenersatz 


verlangt, doch hat dieselbe sich diesem Proteste 
gegenüber in Stillschweigen gehüllt, auch mehrere sehr hof- 
liche Briefe der Rhederei „Actien-Gesellschaft Atlantic,” Bremen. 
in denen um Auskunft gebeten wurde, wie die Kanal - Gesell- 
schaft sich zu der Sache stellen wolle, einfach unbeantwortet 
gelassen, damit ein stunmes Eingeständniss abgegeben thre: 
Schuld und der Unverantwortlichkeit, den Kanal dem Verkeht 
übergeben und doch garnichts für die Sieherheit der durch- 
zugehenden Fahrzeuge gethan zu haben. Ich halte = für 
meine Pflicht eine solche Wirthschaft und das allen Ansichten 


von Recht und Billigkeit hohusprechende Gebahren dieser 
Gesellschaft öffentlich an den Pranger zu stellen, Ich hake 


Ihnen vorstehend nur Thatsachen geschildert und überlasse + 
dem gesunden Urtheile aller Ihrer Leser, sieh über die dortigen 
Vorlititnisse ein wirdiges Bild zu schaffen. 





Mit vorzüglicher Hochachtung 
Georg von Huge, 

Genua, d. 27, Marz ISd4. Capitän, 
Anmerkung der Redaktion» Wir erwähnen hier noch, 
dass die Havarien, welche die „Se phie* erlitten, äusserst schwer 
sind. Das Schiff liegt Genua in Reparatur, 
wo 13 ganze Platten am Bug erneuert und cine neue Schrauhr 


gegenwärtig in 


aufersotzt wenden muss. 





Die Vibrationserscheinungen der 
| Dampfer*). 


(Vartrag des Herrn Konsul Seblick, gehalten in der diesjibrigey 
Versammlung des „Institatiom of Naval Architsers" in London. 


Ohne Zweifel ist es erwänscht, eine zuverbissier Forme! 
zu erlangen, um, his zu ein gewissen Grad vou Genauisken: 
in Voraus bestimmen zu können, wie gross die Zahl der Um- 
Maschine 


selhst und der Vertheilung des Gewichts in 


einer sein muss, we die Heftisckeit der 
dem Schiff 
demselben abhängigen Vibrationen, wenn nicht wanz aufzuheben, 
dech auf ein Mindesatmanss zu Eine solch 
Formel hahe ieh sehon vor längerer Zeit ausgearbeitet, ehe ieh 
aber damit an die Oeffentlichkeit trat, liess ich es mir angelegen 
sein, die darin vorkommenden Cosfficienten durch praktische 
auf einer Reihe von 


relies 
vor 


beschränken, 


sr 


Versuche zu kentrolliren, indem ich sie 
Dampfern anwandte, Dies war keine geringe Aufgabe, da ich 
nur bei einer verhältnissmässig kleinen Anzahl Schiffen 
Gelsgernheit fand, mit einiger Genanigkeit die oben erwähnte 
kritische Umdrehungszahl Maschinen festzustellen. Bei 


vielen Fahrzeugen sind die Vibrationen, wenn in voller Fahrt, 


von 
der 


äusserst stark, aber in den meisten Fällen ist es nicht möglich, 
den Maschinen eine so boke Toureuzall zu thn 
Vihrstionen sich vermindern. Um diesen letzteren Zweek sicher 
zu erreichen, muss erfahrungsgeniiss die Zahl der Umdrehungen 
der Maschine von LO bis 12 ptt. kleiner oder aber erheblich 
grosser sein, als die der Vibrationen. Ist die erstere nur un- 
erheblich grösser, so ist die Möglichkeit nieht ausgeschlossen, 
dass ein geringes Fallen des Dampfdruckes, wie es sich in der 
Praxis bekanntlich nieht vermeiden isst, Vibrationen von 
grosser Heftizkeit hervorruft. 
Bis jetzt sind noch keine Forschungen darüber angestellt, 
welchen Einfluss die Lage der Maschinen in einem Schiffe auf 
Wiewohl es verhältnissmässig leicht 


lass 


gehen, 


die Vibrationen ausübt, 
ist, zu berechnen, welche Folgen das Verlegen der Maschinen 





*) Pie Abhandlung bildet eine Fortsetzung des im vorigen 
Jahre vor der Körperschaft gehaltenen Vortrags, 
(den wir in der „Hansa” vom 3. Juni 1893 veröffentlichten, 
Sie stellt die inzwischen erzielten Resultate der weiteren Fur- 
sebungen des bekannten Fachmannes dar, Ergebnisse, die für 
die Entwiekelang der Dampfschiffe von weittragendster Be- 


deutung sein dürften, 


nämlichen 
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in dieser Hinsicht nach sich zieht, so wird doch die praktische 
Probe der Richtigkeit dieser Berechnung an Bord eines Dampfers 
immer ein schwieriger und kostspieliger Versuch bleiben. Ich 
habe daher Zuflucht zu einem Modell genommen, um die Resultate 
zu veranschaulichen, die ein Verrücken der Maschinen in der Längs- 
richtung des Schiffes auf die Vibration ausübt **). AufGrund meiner 
Experimente lassen sich nun die folgenden Regeln ableiten, für 
die Construction der Maschinen eines Schiffes, soweit es sich 
darum handelt die Vibration zu vermeiden. 1) Bei Maschiven, 
welche genau in der Mitte, oder nabe den Enden eines Schiffes 
aufgestellt werden sollen, muss die algebraische Summe der 
durch die auf- und niedergehenden Massen erzeugten verti- 
kalen Kräfte gleich Null sein. Kippende Kräftepaare dürfen 
unberücksichtigt bleiben, da ihr Einfluss hinsichtlich der Er- 
zeugung von Vibrationen gering ist. Bei Maschinen, die recht 
über oder in der Nähe eines Schwingungsknotenpunktes auf- 
gestellt sind, müssen kippende Kräftepaare, die die Maschine in 
einer längsschiff liegenden Vertikalebene zu verdrehen suchen, 
vermieden werden, um die Vibrationen zu vermeiden. In diesem 
Falle ist es weniger von Belang, ob die algebraische Summe der 
vertikalen Massendrücke gleich Null ist, In der Praxis wird nur 
der zweite Fall in Betracht kommen, da es unter gewöhnlichen Um- 
ständen unmöglich sein wird, die Maschine in der Mittedes Schiffes 
zu placiren. Im Gegentheil wird es in den meisten Fällen, 
mit Rücksicht auf die Anlage der Kessel, erforderlich sein, 
die Mase’ hine verhältnissmässig weit nach hinten zu verlegen; 
in die Nähe” des Schw ingungsknotenpunktes. Bei Entwurf der 
Maschine sollte daher besondere Sorgfalt angewendet werden, 
kippende Kräftepsare zu vermeiden. Die gewöhnliche Anordnung 
der Dreieylindermaschinen ist die, dass der Hochdruckeylinder 
_ vorn, der Mitteldruck- in der Mitte und der Niederdruckeylinder 
am hinteren Ende angebracht wird. Beträchliche kippende 
Krüftepaare werden bei einer solchen Anordnung immer her- 
vortreten, zudem ist die abwechselnd auf und nieder wirkende 
Kraft bei dem hintern Ende des Maschinenfundaments viel er- 
heblicher als beim Vorende, da das Gewicht des Niederdruck- 
kolbens naturgemäss grüsser ist, als dasjenige des Hochdruck- 
kolhens, Eine gewöhnliche dreifach expandirende Maschine 
mag daher vor dem fraglichen Knotenpunkt aufgestellt werden, 
weil dann die intensivere Kraft näher bei diesem Punkt zur 
Wirkung kommt, als die kleinere und die Maschinen deshalb 
hesser arbeiten. Wird aber die Maschine hinter dem Schwingungs- 
knotenpunkt aufgestellt, wie dies in der Regel bei Tankdampfern 
der Fall ist, so wird die grössere Kraft auch in grüsserer Ent- 
fernung vom Kostenpunkt wirken und deshalb heftigere Vi- 
brationen verursachen. Die jetzt übliche Anordnung der drei- 
fach expandirenden Maschinen hei Tank dampfern ist daher, 
soweit die Verhinderung der Vibrationen in Betracht kommt, 
die denkbar ungtinstigste, Der Niederdruckeylinder sollte 
vorn und der Hochdruckeylinder hinten steben. Schliesslich 
würden die bei den dreifach expandirenden Maschinen hervor- 
tretenden kippenden Kräftepaare bedeutend herabgemindert 
werden, wenn der Niederdruekcylinder, zwischen dem Hoch- 
und Mitteldruckeylinder angeordnet würde, weil dann die 
grössten, von den auf- und niedergehenden Massen erzeugten 
Kräfte, nabe dem Gravitationscentram der Maschine zur Wir- 
kung kämen. Dadurch würde nicht nur die Heftigkeit der 
Vibrationen herabgemindert, sondern auch die Beanspruchung 
des Maschinenfundaments, die so oft zu einer Lockerung des 


Verbandes führt. Es ist daher für alle dreieylindrigen Maschinen 








**| Das Modell besteht in der Hauptsache aus einer Planke, 
die, als Schiffsdeck gestaltet, deu als elastischen Träger zu he- 
trachtenden Schiffskörper vertritt. Um diese Planke unter die 
Einwirkung analoger Kräfte zu bringen, ein auf dem 
Wasser schwimmender Schiffskörper ausgesetzt ist, ist dieselbe 
an einer grossen Anzahl vou Spiralfedern horizontal aufgehängt 


denen 


vl mit Gewichten belastet. 


oder gänzlich, gehoben werden. 





über 


zu empfehlen, den Niederdruckcylinder zwischen die. beiden 
anderen zu stellen. Bei fünfeylindrigen Maschinen mit drei 
Kurbeln d. h. einem Cylinder für die Mittelkurbel und je zwei 
für die äusseren Kurbeln entstehenen äusserst grosse kippende 
Kritftepaare, — da das Kolbengewicht eines jeden Paares der 
äusseren Cylinder erheblich grösser ist, als der des mittelsten, 
Diese Maschinen werden daher besonders heftige Vibrationen 
erzeugen. Bei dreifach expandirenden Maschinen mit vier 
Cylindern wird die relative Lage der Kurbeln eine symmetrische 
und daher der Gang ein besonders ruhiger sein. Des Prinzip 
mag auch bei Maschinen mit nur drei Kurbeln angewendet 
werden, wenn die beweglichen Theile eines gedachten, vierten 
Cylinders durch ein Gegengewicht ersetzt werden, Durch 
Anwendung einer solchen Balaneirvorrichtung und bei richtiger 
Wahl der Winkel für die Kurbeln, können die Vibrationen auch 
auf bereits in Fahrt befindlichen Dampfern herabgemindert, 
Aus den vorhergehenden 
Bemerkungen lässt sich leicht erschen, dass bei dem Entwurf 
eines Schiffes, es von grüsster Wichtigkeit ist, in erster Linie 
die Lage der Schwingungsknotenpunkte zu bestimmen. Wenn 


das Gewicht eines Schiffes gleichmässig. in . seiner Längsaxe 


vertheilt und die Trägheitsmomente der einzelnen Querschiffs- 


sectionen bei jeder beliebigen Entfernung von ihrer gemein- 
schaftlichen Achse immer dieselben wären, dann würde die 
Lage der Schwingungsknotenpunkte um 0,2242 mal der Schiffs- 
länge von den Enden des Schiffes entfernt sein. Dieser Werth 
wird jedoch bedeutend beeinflusst, durch die mehr oder weniger 
gleichmässige Vertheilung des Gewichtes. Vielleicht werde ich 
die Ehre haben, die Resultate meiner weiteren Experimente 
und Forschungen über diesen Punkt bei einer späteren Gelegen- 
heit zu Ihrer Kenntniss zu bringen. 

An der auf den Vortrag folgenden Diskussion betheiligten 
sich die hervorragendsten Männer unter den britischen Schiff- 
bauern, wie White, Jarrow, Froude, Biles und Watson, die 
elnstiminig den Forschungen des deutschen Fachmannes das 


höchste Lob zallten. 
—— 


Vermischtes, 





Nicht unter dem Kanal, sondern unter dem Belt. Wie 
man hört, soll Kopenhagen nun doch durch einen Tunnel mit 
dem Festlande verbunden werden. Vor Jahren schon tauchte 
dieses Projekt auf, gerieth dann aber bald wieder in Vergessen- 
heit. In schweren Wintern, wenn sich grosse Eismassen im 
Grossen Belt anstauen, ist es oft unmöglich, die Hauptstadt 
Dänemarks zu erreichen. Der Tunnel, welcher gebaut werden 
soll, wird elf Meilen lang sein und die Inseln Seeland und 
Fünen verbinden; dann soll eine Brücke von letzterer Insel 
zum Festland führen. Die Kosten für den Tunnel werden anf 

24 Mill. und für die Brücke auf ca, 16 Millionen Kronen 
geschätzt. 

Musterungspflicht der Fischerfahrzeuge, Die Führer von 
zur Seefischerei bestimmten Fahrzeugen versäumen esx noch 
vielfach, ihre Mannschaft gemäss §§ 5 bis 33 der Seemanns- 
orduung anzumustern. Es wird darauf hingewiesen, dass jedes 
oO chm grosse Seefischereifahrzeug, welches in das 
Schiffsregister eingetragen ist, auch den Vorschriften der See 
mannsordnung untersteht, dass demnach Schiffer solcher Fahr- 
zeuge, welche den ihnen in Ansehang der Musterung obliegen- 
den Pflichten nicht genügen, gemäss § 99 daselbst in Geld- 
strafe his zu M. 150 oder mit Haft bestraft werden. 


Boote mit Motorenbetrieb. Der hisige Bootsmakler, Herr 
Carl Meissner, hat an die Unterweserkorrektion das erste Peil- 
boot mit Motorenbetrieb abgeliefert und soll der ganze Betrieh 


dort ähnlich eingerichtet werden, sobald sich die erste Ein- 
richtung bewährt,  Derselbe hiesige Makler hat für englische 


22 Ce 


Dingonalboote (System Altmann) mit 
Möterenlwtrieb abgeschlossen. Diese Konstruktion wird für 
die Kaiserliche Marine schon seit zwanzig Jahren auf 
jener Werit gebaut und zwar hilliger als solche in Eng- 
land berzustellen sind, Sodann kommt demnächst für 
die „Wissenschaftliche Expedition des Plattensees* nach Ungaru 
ein von der Behörde mit Herrn Meissner kontrahirtes Motor- 
boot „Balaton“ von der Weser zur Ablieferung; und ein ganz 
ähnliches Boot für die Kommune der Stadt Neustettin in 
Pommern, welches bei J. Junge in Wewelsfleth im Bau ist. 
In allen diesen Fällen wird Swiderski’s neuester Petroleum- 
Motor ohne Lampe und Meissner's Kreuzschieber-Schraube 
verwendet. Der Wegfall der offenen Flamme macht den 
Motorenbetrieb nicht nur zuverlässiger und gefahrloser, sondern 
ar tefreit ihn auch von seinen bisherigen, durch, die Flammen 
bewirkten Dünste. 


Rechnung eichene 


Eins zweite Brooklyn- Brücke. 

Eine neue Brücke von New - York nach Brooklyn über 
Blackwalls Island ist nun eine beschlossene Thatsache, Die 
Arbeit soll sofort beginnen und so schnell gefördert werden, 
dass eine weit kürzere Zeit gebraucht werden soll, als dazu 
gehörte, die existirende Brücke vollenden. Die neue Verbindung 
zwischen beiden Städten ist nothwendig, ja noch mehrere 
fehlen hier. Man kommt jetzt im erlauchten freien Amerika, 
zur Erkenntniss, dass, wie in Berlin vor 50 Jahren die Sech- 
serbrücke, so auch hier dem Publikum die Brücken frei ge- 
geben werden sollen. Die alte Brücke erheht noch von Reiter 
und Wagen ihren Zoll, und nicht so ganz wenig. Das sehn- 
süchtige Verlangen nach dem „Greater New-York“ (New-York 
und Brooklyn unter einem Haut,) welches mehr und mehr zum 
Durchbruch kommt, bringt also das Gute mit sich, dass Pferd 
incl, Wagen kostenfrei die Brücken passieren werden. Der 
schlimmste Grüssenwahndusel hat doch auch nech ein Körn- 
chen Gutes in sich. Ganz Amerika, Chicago ausgenommen, 
jubelt schon jetzt und fühlt sich mächtig gehoben, über die 
Idee des „Greater New-York. Chicago wiegelte sich in 
Sicherheit, in Bälde über den Bruder New-York hinwegsegeln 
zu können, aber diese pfiffige Idee eines einzigen New-Yorker 
expedirte Chicago weit in die Prärie zurück. 

Für New-York ist nur Schade, dass Jersey-City, Hoboken, 
Bergen und eine Anzahl kleinerer Städte in einem anderen 
Staate liegen; mit deren Einverleibung wäre selbst London 
geschlagen gewesen; jetzt muss der New-Yorker noch bekennen, 
wenn auch mit shwerem Herzen, dass seine Vaterstadt nur 
die zweite der Welt ist. 





Nautische Rundschau. 





Zur Konstruetion der neuen Dampfer für die England- 
Canadalinie des Herrn Huddart sollen Entwürfe von dem 
früheren technischen Direktor der Fairfield Shipbuilding Co., 
Mr. White, dienen, der s. Z. auch den Bau der beiden Cunard- 
dampfer ,Campania und ,,Lucania* geleitet hat. Die Dampfer 
sollen, wie bereits an dieser Stelle erwähnt, eine Geschwindig- 
keit von 20 Meilen erhalten und 10500 Tons gross sein. 


« 
* * 


Das österreichische Kriegsministerium hat mit der Schiff- 
fahrtsgesellschaft „Adria "einen Vertrag über Militär - Trans- 
porte im Kriegsfalle abgeschlossen habe. In der vorigen Woche 
wurden auf dem der Adria - Gesellschaft gehörenden Schiffe 
„Deak“ die ersten Versuche von Truppeneinschiffungen  be- 
gonnen, wobei sich ergab, dass im Nothfalle für 2400 bis 3000 
Mann Platz zum Nachtlager vorhanden ist, Die Einschiffung 
von Mannschaften und Pferden erforderte 21 Minuten, | 


“ 
“ * 


lin: 
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Der vor Kurzem veröffentlichte Jahresbericht des Nord- 
deutschen Lloyd, weist einen Betriebsüberschuss von nahezu 
10 Millionen Mark auf. Hiervon werden ca, 6*/, Millionen zu 
Abschreibungen auf die Schiffe und diverse Immobilien ver- 
wendet. Der Reingewinn von ca. 1220000 Mark wird zur 
Ertheilung einer Dividende von 3°, verwendet, 20000 Mark 
werden der Wittwen- und Weisenpensionskasse überwiesen. 
Die Zahl der beförderten Passagiere auf transoeeanschen Rei- 
sen betrug bis zum Dezember 1893 2957996 Köpfe. Die 
Reichspostdampferlinien nach Ostasien und Australien, haben 
sich im verflossenen Jahre in befriedigender Weise entwickelt. 
Hierzu hat sowohl die Umänderung des Subventionsvertrages, 
wie die Einstellung geeigneteren Dampfermaterials, wie endlich 
auch die Zumahme des einkommenden Frachtenverkebrs auf 
der ostasintischen Linie beigetragen. 


Der Jahresbericht der Oldenburg - Portugiesischen Dampf- 
schiffs Rhederei welcher uns soeben zugegangen, zeigt für das 
Geschäftsjahr 1893 eine Frachteinnahme von rand einer Mill. 
und einen Brutto-Ueberschuss von ca. 300000 Mark. 170000 
Mark werden für Abschreibungen verwandt, 40000 Mark zur 
Ertheilung einer Dividende von 5°, und 24000 Mark als 
Superdividende von 3%, 


Eine Einrichtung, die in seemännischen Kreisen seit Langem 
befürwortet ist, hat die Deputation für Handel und Schifffahrt, 
für den Schiffsverkehr auf der Rhede von Cuxhaven getroffen. 
Das hisher übliche Ausholen der Lootsen durch Ruderböte hatte 
zur Folge, dass abwärts kommende Dampfer genötigt waren, 
um dem Boote das Ausheben zuerleichtern, vonder ihnen ge- 
setzlich angewiesenen Steuerbordseite desFahrwassers abzuweichen 
und näher an Land zu steuern, was vielfach Collisianen yer-> 
ursacht hat. Nunmehr ist dort ein Dampfer stationirt, der 


den Ausholedienst versieht. 


1 * + 
Versicherungsberichte. Unter dem in der verflossenen 
Woche in den Rückversicherungsmarkt gebrachten Schiffen 
ist die deutsche Bark „G. H. Wappäus“, am 7/2 von Limerick 
nach New-York. not. 10. G., Dampfer „Essen“ der eine 
äusserst schwere Reise von Hamburg nach New-York hatte, 
ist am 18/3. Punta Delgada Azurun, angelaufen. Anscheinend 
ist die Meldung bierüber in Vergessenheit gerathen, sodass am 
28/3. 5 G, bezahlt worden sind, auf die Befürchtung, dass 
das Schiff vielleicht Schaden im Eis genommen. „Vandnara* 
ist in Barry eingebracht. „Mercator* 90 G. bez., „Alice“ 90 
G. bez., „Ben Nevis“ 8 G. bez., ,Gitana“ 5 G. bez., „Lord 
Lytton" 75 G. angeb., „Somali“ ist in San Francisvo angekommen. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein. 

Sitzung vom 2. April. In dieser Versammlung hielt Herr 
Konsul Schleck, der technische Direktor des Bureau Veritas 
einen Vortrag über die Mittel zur Beseitigung der Vibrationen 
der Dampf cryin dem im Grossen und Ganzen dievonihm in der 
vorjährigen und diesjährigen Vorlesung vor dem Institute of 
Naval Architects veröffentlichten epochemachenden Resultato 
seiner Forschungen über Vibrationen wiedergegeben wurden. 
Da wir die letzte der heiden Vorlesungen an anderer Stelle 
unseres heutigen Blattes veröffentlichen, so sehen wir hier von 
einer Wiedergabe des Vortrages ab. Erwiihnt sei nur, dass 
die Demonstrationen an dem an anderer Stelle erwähnten 
Modell, auf die Versammlung geradezu stapend wirkten. Nach 
Schluss des Vortrages wurde dem Redner lauter Beifall zu 
Theil. Nächste T.-O. 1) Bericht der Commission über die 
Frage der Gefährlichkeit der Zweiddeckdampfer bei Getreide- 


170 


ladungen, 2) Bericht der Commission über die Wegerécht- 
frage der Fischdampfer, 3) Vortrag des Herrn Ingenieurs Johns 
über den Einfluss der Beladung auf die (nerschiffsstabilität. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 4. April. Eingegangen waren Zuschriften 
von den Verbandsmitgliedern, sowie vom Vorsitzenden des 
Deutschen nautischen Vereins, deren Erledigung jedoch erst 
in der nächsten Sitzung stattfinden wird. Der Abend wurde 
ausgefüllt durch den interessanten Vortrag des Herrn Konsul 
Schliek, den wir an anderer Stelle wiedergeben. Die stark 
besuchte Versammlung, unter der auch zahlreiche Nichtmit- 
glieder als Gäste anwesend waren, belohnte die instruktiven 
Ausführungen des Redners mit lebhaften Ovationen. 





Verein deutscher Seesteuerleute zu Hnmburg-Altona. 

In der unter Vorsitz des Herrn Stührenberg im Tlam- 
monia-Hotel abgehaltenen Versammlung wurden zunächst die 
Steuerleute Tilly, Meyer und Zölcker 
Verein aufgenommen und sodaun die Zuschrift eines Mitgliedes 


als Mitglieder in den 
zur Kenntniss der Anwesenden gebracht, in welcher dasselbe 
dafür eintritt, dass dem ersten Steuermann an Bor des Schiffes 
eine Kabine zur alleinigen Benutzung überwiesen werde, da 
die Stellung desselben darunter leide, wenn er die ihm zu- 
kommende Kabine mit einem im Range unter ihm stehenden 
Schiffsmann theilen müsse, Hierzu wurde bemerkt, dass wohl 
auf allen grösseren Dampfera und Segelschiffen in der Kajuts- 
einrichtung bereits dieses vorgesehen ist und dem ersten Steuer- 
mann eine Kabine zum alleinigen Gebrauch zuertheilt Kind. 


Auf kleineren Schiffen lasse sich dieses jedoch nieht durch- 
führen, da die Kajütsräume kleinere seien und die strikte 
Durchführung einer solchen Bestimmung den Umbau vieler 


Kajüten nach sich ziehen würde, ein Verlangen, welches man 
nicht an die Rheder stellen dürfe. — Seitens des früheren 
Vorsitzenden des Vereins, Herrn Fiedier war ein Antrag nebst 
eingehender Begründung eingegangen, in dem eine Reorgani- 
sation des Vorstandes verlangt wird, und zwar in der Art, 
dass die Geschäfte des Vorstandes ein mit weitgehenden ull- 
machten versehener Geschäftsführer zu leiten hat, welcher in 
seiner Person den ersten Vorsitzenden, den Kassirer und den 
Schriftführer sowie den Vorsteher der Stellenvermittelung ver- 
einigt, Auch soll zur Anheuernag der Steuerleute ein Lokal 
gemiethet werden, Besonders durch die Vebernahme . der 


Stellenvermittelung würden sich die Steuerleute von dem sie 


schädisenden Einfluss der Heuerbaase emancipiren können. 
Aus der hierüber stattfindenden Diskussion ergab sich keine 


Nebrung für die Durchführung des ersten Theils des Antrages. 
Die Verhandlung über denselben wurde bis zur Rückkehr des 
Antragstellers vertagt. Die Errichtung Heuerbureaus 
wurde jedoch als praktisch befunden and ein Mitglied mit der 
Beschaffung des daze nöthigen Lokals, welches an den Vor- 
Anlässlich der stattgefundenen 
Seesteuerleute wünschte Herr 


eines 


setzen belegen sein soll, betraut. 
Fusion, der beiden Vereine der 
Kölle eine Festivität veranstaltet zu sehen. Diesem Wunsche 
wurde mit grosser Majorität zugestimmt und ein fünf 
Personen bestehendes Comité mit den dazu nöthigen Vor- 
arbeiten betraut. 


aus 





Frachtenberichte, 





New-Yarker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 
New-York, den 23. März 154. 
Die Marktverhaltnisse fir Dampferräumte sind noch un- 


günstiger geworden und unsere Nachrichten durchaus ent- 


muthigend. Das Getreidegeschäft zeigt weitere Unthätigkeit, 
Theilfrachten nach allen Häfen haben weichen müssen und in 
einzelnen Fillen, wo die Anforderungen der Schiffe dringend 
waren, ist ein erheblicher Rückgang in den Raten erfolgt. 
Die einzige Nachfrage für Getreide in Volladungen kommt von 
Spanien und Portugal und Schiffe fester Linien, die nach 
jenen, oder in ihrer Nähe liegenden Gegenden laufen, decken 
alle Anforderungen der Verschiffer. Zuckerfrachten sind 
gleichfalls niedriger, indessen finden nur prompte Schiffe Be- 
riicksichtigung von Seiten der Charterer und selbst diese sind 
augenblicklich schwer unterzubringen. Phosphatfrachten sowohl 
aus den Atlantik- wie den Golfhiifen sind thittig, aber dem 
allgemeinen im Markte herrschenden Ton entsprechend niedriger. 
Wir haben gleichfalls einige Ordres für Dampfer zum dem- 
nächsten Laden von Baumwolle in den Atlantikhäfen zu ver- 
zeichnen. Die Nachfrage in allen Branchen zusammen gi“ 
nommen ist aber ungenügend, um die herrschenden Raten zu 
halten, wenn nicht eine plötzliche allgemeine Aufbesserung des 
Exportguschäftes den Frachten zu Hilfe kommt. 

die Zufuhr 
vollauf der 
im Begehr, 


Der Seglermarkt zeigt keine Aenderung und 
von Riumte, wiewohl nicht sehr gross, eatspricht 
flauen Nachfrage. Holzschiffe für Südamerika sind 
indessen sind die yon den Rhedern geforderten höheren Raten 
nach dem Laplata nicht zu erzielen, während wir für Rio von 
konnten. Bretter- 
allen 


(len Golfhäfen ungefähr 14 $ aushedingen 
frachten aus den Provinzen sind etwas hüher aber in 
anderen Branchen ıst keine Verbesserung abzusehen. 





Maas- 





Mehl in 








PR . Hy ges Pro- = 

Wir notiren | Getreide, | lass: a gut. 
Liverpool, Dpfr. 72%, a2',d. 11375 S/9a10/ 10/a15/ 
London, Dpfr. (2d. 17/6 10 ‚15, 
Glasgow, Dpfr. 244d. 17/0 107 15/2170 
Bristol (asd. 22/6 11173 117,6 
Hull 34 20, 15; 17 Mia20/ 
Leith 151 20/ 11/3at2/6 |20/ 
Neweastle 13" d. store 20) Lö, 20 
Hamburg 40 pfg. 55 pfg. 16 cents, |50 mks. 
Rotterdam 5", asked. 20 cents, |13 cents. |12al be. 
Amsterdam ‚Te.asked 120 cents. |13 vents, ‚12al6e, 
Copenhagen 3/a3/3. 25, 120/ 125; 
Bordeaux ‚Nom’l Bdadöonts, |25e. Ss. 
Antwerpen Sdasked. | 1h, 13/0 20 
Bremen Nom’ OO pig. |... . {50 mks. 
Marseille Nom’) 25, 2, 226 





Baumwolle, gepresst: Liverpool */,,4. verl. 
Hainburg */,,d. — Rotterdam 27'/,c. — Amsterdam 271,0. — 
Antwerpen "id. — Bremen "/,.d. 
Raten für Ubarters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. O- Direct. Continent. Shanghai, 
N.Y. Balt. UK. 
Getreide per 
Dampfer 3/3 3/3 3/ BE ere 
Raff. Petrol, 
per Segh ke tee teen ee 2/a2,0 Nom’) 19%, c. 
Hongkong. Java. Calcatta. Japan, 
Getreide per Dampfer  ......0 0 cece. cee eee ne . 


Raff. Petr. per Segh = ial 54/jc. Iie, 12'/o.alde. Male. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 4. April ISih. 
Salpeterfrachten sind sehr fest, wir notiren für August- 
Oktober Beladung 27,6 °/. 1/3 direkt und 26/3 bis 26,0 1.19 
direkt je nach Grösse und Position für frühere Sichten. 
Frachten vom La Plata sind gleichfalls fest und bieten die 


oem 





Befrachter für Weizen und,oder Mais 25, — von den oberen 
und 10 — von den unteren Häfen. 

Das ausgehende Geschäft bleibt der schwache Punkt des 
Marktes uud viele Schiffe gehen in Ermanglung einer lohnen- 
den Ausfracht mit Ballast-Kohlen nach den Chilenischen Sal- 
peterplätzen. 

Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sind die folgenden. 

„Aurora“, Talcabuano Bay Europa 27,6 /. 1/3 direkt Weizen, 

„Lady Ruthwen“, Chilenische Salpeterpl./Europa 26,3 »/. 1/3 dir. 

„Brunel“, = * » wy37.138 , 

Emin Pascha“, Puget Sound/ Valparaiso’ Pisagua 40,— p. 1000 
superf. Fuss Holz. 

„Viva“ Sydney/London 40/— p. Ton Register. 

„Eiwg“, Newcastle NSW. ‚Chile 14/—. 


Cambrian King*, » .Mollendo 15/—. 
„Cloncaird*, » San Francisco 13/9. 


„County of Kinross“, Caleutta/Europa \ 28.9 +). direkt 
»Frankistan”, = a Saat. 
„Superb“, Rangoon Rio ae Janeiro 30/— Reis, 

, Lindisfarne", „ = BU „ 

„Maiden City", 32206 „ 
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„Anna Agnete", Antwerpen/Rio de Janeiro £ 750. 
„Prinds Valdemar“, Cardiff/Santos 17/3. 


, Blairgowrie”, = = 17/—. 
„Penthesilea*, » /Rio 14/9, 
„Lilian Morris“, „ ‚/Valparaiso/Pisagua 12/- 


„Armida“, Liverpool/Caleutta 11/—. 

„Lord Kinnaird“, Maryport/Junin 13/6 Schienen. 

„Orari“, Sharpness/Brisbane 12/— Salz. 

„Ednyfed*“, Garston/Iquique 10/3 Kohlen. 

„Rothesay Bay“, Clyde/Buenos Aires 11/— Kohlen. 
„Anny“, Greenhithe/Santos 11y— Cement. 

„6. H. Wappäus“, 1221 Tons Reg. NewyorkiChile £ 1600. 


Hartfield”, NewyorkiCaleutta 12'|, Cts. R 
„Evesham Abbey“, „ ‘Jokohama 14 „ | m Kiste 
„Combermere** 2 Ps 15 x Petroleum. 








Berichtigung. In der letzten Ausgabe unseres Blattes 
vom 31, März ist in einem Theil der Auflage die Nummer 
der Zeitschrift verdruckt und No. 14., statt wie es richtig 
heissen müsste No. 13, gesetzt. 


„Polymmia*, Hamburg Iquique 5/— Ballastkohlen und zurück 
Salpeter 26/0 °/, 1,3 direkt. 











Das einzige zuverlässige Mittel für 
Wellenberuhigung: 


—+44 Dr. Richters Patent-Wellenél. 44 — 


Fabrikanten und Patentinhaber: 


Hamburg, Görttwiete 5. George Porges & Cie. Kommanditgesellschaft. 





Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 


am Montag. den 
V. 9. April 1894, 
Abends prac, 8 Uhr 


Dammthor-Pavillon. 





Neue Signal- und Positions -Laterne 


Dieselbe kann niemals auswehen, 
kein Russansatz, klares reines Glas, regelmässiges 
grosses helles Licht, 


für Schiffe u. Fahrzeuge aller Art 


Patentirt in den meisten Kulturstaaten. 


Ernst Petersen, Schiffsklemp ner 


Hamburg, Neust. Neuerweg 17, 
Aelteste Special-Fabrik in Hamburg, (gegründet im Jahre 1828.) 
Correspondenzen sind gefälligst an den Generalvertreter 
Siegfried Storch, Hamburg, Liineburgerstrasse, zu richten. 





Tagesordnung: 

1) Bericht der, Kommission über die 
Frage der Gefährlichkeit der Zweideck- 
dampfer bei Getreideladungen. 

2) Bericht der Kommission über die 
Wegerechtfrage der Fischdampfer. 

3) Vortrag des Herrn Ing. Johns tiber 
den Einfluss der Beladung auf die Quer- 
schiffsstabilität. 

Der Vorstand. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


Nüchste Sitzung 
am Mittwoch den 
it. April 1894, 
Abends präcise 








G. Hechelmann 
Hamburg, |. Vorsetzen 3. 





er Werkstatt für nautische Instrumente 
ee . ‘idee. Reflexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 


Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 
der Kompasse anf eisernen Schiffen. 


Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 


Fluidkompasse. 


Tagesordnu ng: 
Fortsetzung der Berathung über den 

Entwurf des Seeschiffervereins „Weser zu 

‚einer abgeänderten Seemannsordnung. 


Em 


a 


da Tae r. 


Bau- und Schiffs- Klempner 


Schaarthor 13,  * 
HAMBURG 


empfiehlt sämmtliche Signal- u. Positionslaternen. 





THEODOR ZEISE 


Eisengiesserei: Altona-Ottensen. 


Specialität: 
Schiffsmaschinen- 
Guss. 





Zeise’s Patent: Schrauben D. R. P. 46588. 


ee a a aaa ana anananeatan 





Wilh. Richers, Hamburg. 


Stubhenhuk No. 37. Fernsprecher No. 84. 
Bank-Uonto: Norddeutsche Bank, 
En gros Lager 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet. 


Schiffsproviant 
und Schiffsmaterialien. 


Konservirte Gemüse, Früchte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 
Uebernimmt Ausrüstungen 
für‘ Dampf-, Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 

Lager von 
Patent-Yellow-Metal 
a. d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London. 
sowie von 
Kupfer- und Messingplatten 
Condensor-Röhren 
in allen Dimensionen, 

Agent für 
Holzapfel’s 
Schiffsboden-Patent-Farbe. 


Wilh, Rump, Hamburg, 


Kontor: Hüxter 15, 
empfiehlt 


Schiffsanker 
(Trotmans, Rodgers, Tyzacks ete.), 
Ankerketten, 
best probirte Krahnketten, 
Kielstücke, Hintersteven, Ruder- 
rahmen, Lukeneisen, Hatchbars, 
Jackstayiron 
in verschiedenen Profilen, 
Reelingeisen (Bulwarkrails), 
Bulb- und Teebulbiron, Schiffs- 
winkel und Bleche, Kesselbleche, 
Böden, Flammrohre 
aus bestem schottischen Siemens Martin- 
Stahl, 

Kurbelwellen, Schraubenwellenete. 
Schiffsmaschinentelegraphen«:.. 
Purves Patent ribbed Steel Flues, 
Serves Patent ribbed Tubes, 
Messing-Condensator- 
röhren und Rohrplatten. 
Kupferröhren, Drahtseile. 


Hamm 





Feuermelder 


Schiff 








bester Schutz gegen Fener im 


und gegen 
Selbstentzündung 
der Steinkohlen-Ladungen. 


Preis pr. App. Mark 3,75. 


Warmlaufmelder 


fiir Maschinen-, Wellen-, ete. Lager. 
Preis pr. App. Mark 8,50. 

Technisches Bureau (Schiffbau.) 
Albert Arnold, 


Hamburg. 
Gehrekenstwiete 14, (bei Dovenfleth). 





UNION 
in Verbindune mit der 
Hamburg - Amerika - Linie, 


Regelmassige dir. Dampfschifffahrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 
Amalfi Capt. Kraefft 18. April. 
Bohemia* „ Schröder 25. April. 
Sorrento Jürgensen 2. Mai 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
der Hamburg-Amerika-Linie, 





Der beste Schutz 
der Dampfkessel gegen Rost und Kessel- 
stein ist das pat. Präparat 


»Anticorrosivum". 


Widerstand gegen Hitze 500°, 1—2 Mal 
Jährlich aufzutragen, daher enorme Er- 
sparniss, Unübertroffen als Anstr'=» für 
Schiffsböden, Tanks, Schornsteine, iele 
Atteste. Näheres durch den Vertreter und 
den alleinigen Depositair 


L. Meyer, 
Hamburg, Hoheweide 13. 


Näheres wegen Fracht hei 
Rob. M.Slomanjr., 


Steinhöft 20 1, 
und wegen Passage in den Bureaux der 
Hamb.-Amerika-Linie. 


Dovenfleth 18-21. 


sa 


> 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & MesstorIT in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa, Deutsche nautische Zeitschnift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


1 : Bestellungen. 

Alle Buslihandlungen, Postämter und Zeitungs- 

tionen des In- und Auslandes, sowie die 

: Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 
ı Vertretung in Eremen: H. W. Silomen’s 

Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 

zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
1 


r I) . 
Geldsendungen und 
heiten an die Verlapshandlung 
) Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


Expeditionsangelepen- 
Eokardt & 








Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, ba 
deutsch -Österreichischen Postrerkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pig. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 6. w. 


Annahme; 





XXX. Jahrgang. 





N Inhalt: Auf dem Ausguek. 
j Aus Briefen deutscher _Kapitäue. _— 
' antec he Rundschau. — 


Vereinsnachriehten. 


Hamburg, den 14. April 


— Lingenbestimmung durch‘ eine Mondhöhe. 
Bericht der Kommission des Nautischen Vereins zu Hamburg. 
— Frachtenberichte. 
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>. 


Die Lehre von der Wellenberuhigung. 
— Vermischtes. 











Auf dem Ausguck. 


Unter den zahlreichen Wünschen, welche von 
Seiten der Seeleute anlässlich der bevorstehenden 
Revision der Seemannsordnung laut geworden sind, 
zeichnet sich einer dadurch aus, dass er von allen 
Körperschaften, welche rein seemännische Interessen 
vertreten, unbeschadet des Standpunktes, den sie 
einnehmen, gleich warm befürwortet worden ist. 
Dieser Wunsch betrifft die Neuregelung des Ver- 
fahrens bei Vertheilung_des Berge- und Hülfslohnes, 
Bekanntlich enthält das Handelsgesetzbuch die Be- 
stimmung, dass über die Höhe der auf Schiffer und 
Mannschaft entfallenden Quote eine freihändige Ab- 
machung zulässig und nur, wo eine solche versäumt 
ist, tritt die Bestimmung in Kraft, dass je ein 

Viertel- des Berge- oder Hülfslohnes Schiffer und 
schaft zufallen soll. Grosse Unzufriedenheit 

herrscht nun unter den Seeleuten, weil einzelne 
Ke bond Rhedereien den Antheil der Seeleute durch Auf- 

















:  Maasse herabsetzen, dass für die unter Umständen 
Rund recht gefübrlichen Bergungsarbeiten auch im gün- 
Ford Tgst tigsten Falle keine entsprechende Belohnung gewährt 
yl wird, Es Es steht nun freilich im Belieben eines jeden 
‘Seemannes, solche Abmachungen einzugehen oder 
nicht, aber wenn er einmal am Ende seines Land- 
aufenthaltes angelangt ist, so sind in der Regel 
auch seine Subsistenzmittel am Ende. Er wird sieh 
daher, um der Feststellung «des Bergelohnantheils 


nahme nahme einer Klausel. in die Musterrolle in solchem 


“bringen 


willen, der ihm bei der Anmusterung ja ohnehin 
nur als der sprichwértliche Storch auf dem Dache 
im Vergleich zu dem Sperling Heuer erscheint, 
nicht die Aussicht nehmen lassen, wieder in Lohn 
und Brot zu kommen. Die Anforderungen eines 
Tiungrigen Magens unterscheiden sich eben von 


„denjenigen des Kapitals, dass sie sich nicht wie 





"diese letzteren auf “giinst igere. Konjunkturen _ve ver- oo * 
schieben lassen. Die Forderung, dass in dieser 
Bezichung ein Schutz der wirthsehaftlich Schwiicheren 

durch die Gesetzgebung Platz greifen müsse, steht 

daher voll auf dem Boden moderner Rechts- 
anschauung. 





Es soll zugegeben werden, dass der Rheder 
einen bedeutenden Anspruch auf den Bergelohn 
hat, aber wenn sein Schiff versichert ist, so riskirt 
er bei einer Bergung weder sein Geld, noch weniger 
sein Leben. Anders die Mannschaft. Die Bergungen, 
die heutzutage doch zum überwiegenden Theil im 
Einschle ‘ppen mandverirunfihiger Schiffe bestehen, 
in den meisten Fällen direkte und in- 
direkte Gefahr für die Mannschaft des bergenden 
Fahrzeuges. Das Ausbringen von Schlepptrossen 
in bewegter See ist eine Arbeit, die schon zahl- 
reiche Menschenleben gefordert hat und auch noch 
fordern wird, und das Risiko, mit dem hülflosen 
Schiffe zu kollidiren, oder das Verwickeln der 
Schlepptrosse in die eigene Schraube birgt nicht nur 
Gefahr für das Hülfe leistende Schiff, sondern auch 
für seine Mannschaft in sich 
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Die allzugrosse Herabminderung des Schiffer 
und Mannschaft zufallenden Theils am Bergelohn 
ist aber allgemein  wirtlischaftlichen 
Stundpunkte eine verkehrte Maassregel, 
noch «dazu in vielen Fällen Denjenigen am meisten 
Verblendung sich selbst 


auch vom 


us die 


„schädigt. der in engherziger 
den Löwenantheil zu siehern sueht und seine Hel- 
fer mir einem spärlichen Noethpfennig abzuspeisen 
Die Mannschaft, die emmal bei Hülfe- 
mit einer so kleinen Summe 


bestre bt ist. 
leistung in Seenoth 


abgefunden worden ist, dass die überstandenen 
(refahren und die durch die Bereinesarbeiten auf- 
sebürdete Arbeitshist ausser Verhilmiss zu der 
dafür erhaltenen Entschiidigung steht, wird sich 
ein zweites Mal nicht wieder bereit finden lassen, 
He schwierige Aufgabe zu übernehmen und sich 
der Gefahr für ihr Leben auszusetzen. In noch 


Schiffer, der in 
Von seinem 


Maasse gilt Dies 
Verantwortung trägt. 


höheren vom 


erster Linie die 
ausschliesslich abhängie, 


stattzufinden hat 


Entschluss ist es doch 
oh eine Hülfeleistung überhaupt 
thm vernünftigerweise ver- 
Verantwort- 
eine 


und Niemand wird es 
denken können, 
lichkeit und die 
solche aufladet. auch ein entspreelendes Aequivalent 
verlangt. Weiss er im Voraus, dass ihm ein solehos 
nicht zu Theil wind, so dürfte seme Unternehmungs- 


lust von vorncherein nur 


wenn er für all die 


Sergen, die er steh durch 


gering sein und mancher 


Verlienst, der anderenfalls dem Rheder durch 
Berrungen erwachsen würde, geht verloren.  Sehlim- 
mer nech ist, dass viele Sehiffe, deren Ein- 


brinsung aus solehen Gründen unterblieben ist, 
Treiben auf Ser in 


dass Gefahren entstehen, 


inissliche Lage 
die zur 


bet längeren 
gorathen können, 
Zeit als die Hülfeleistung 
unmittelbeas vorhanden, oder 


mögrlieh gewesen. nieht 


gar micht vorauszuschen 
waren, die aber nachtriglch zu einem Totalverlust 
des Fahrzeuges and vielleicht auch der Mannschaft 
führen können. In _ englischen Blättern ist wicder- 
holt auf die vielen Fälle hingewiesen, wo Dampfer 
fradliehen Schiffen 


Geistir fuer 


in «der Nähe von in Neth  b 


pussirt siml apd, solera acht direkte 


Menselenleben verlag, 
erblielen sind. Es ist 


unseliwer zu errathen, 


Wlehen Antheit «die dureh Privasabmachung fest- 
gosetzte niedrige Quete des auf Schiffer und Mann- 
schaft entfallenden Berwelohnes an dieser Unter- 
lassung oder Hüulfeleistung nimmt 

jerechtiet mag erscheinen, wenn eine grosse 


Dampfergesellsehaft, deren Schiffe zur Passagier- 


Postbeförderung «benen. oder sonst in festen 


und 
Linien 
Eintreffen der Dampfer 
Rentabilität ihres Unternehmens bildet, 
Antlieil der Mannschaft berabmindert, um sieh davor 
zu sehützen, dass nieht unnöthige Zeit an 
Bergung von Objekten verschwendet wird, für die 


sorlass das regelmässige 


wisentliches Moment 
den 


eingestellt sind, 
om 


für «lie 


‚lie 


un 
gehen Fasten. dringe nd erforderlich. 


von diesen unberüeksichtiger 


ig 


der Bergelohn in keinem Verhältniss zu den anderen 
steht. So haben die 
in zweckent- 


konkurrirenden Interessen 
hiesigen grossen Postdampferlinien 
sprechender Weise das Abkommen getroffen, dass 
bei Bergung Schiffer und Mannschaft_je_ ein Zehntel __ 
des Bergelohnes zufallen sollen. Andere Rhedercien 


aber, bei denen diese gedachten Bedingungen nicht 
zutreffen, sind ihnen gefolgt und haben vielfach 


Sitze angenommen. Um 


Uebelstands 


noch bedeutend niedrigere 
dem hier sich bemerkbar 
entgegenzutreten, ist die gesetzlie he Rogelung eines 8 
de die Abmachungen nicht” 
Die Forderungen 
aller Seeleute gehen dahin. dass die im Handel» 
für den Fall der Ermangelung eines 
Theilungsart als unantast- 
bare Vorschrift aufgestellt Danach würde 
also dem Rheder in allen Fällen nur «lie Hälfte 
des Bergelolines, Schiffer mt Mannschaft je_¢ cn 
Viertel „zustehen. Wir kaum. 
Wünsche in ihrem ganzen Umfange Berücksichti- 
Auf alle Fille müsste, wenn 
dies dennoch der Fall sein sollte, eine Ausnahme | 
Bergungsgesellschaften gemacht 
eine solche Be- 
ihrer sänmtlichen 
eine Be- 


muchenden 


Mindesthetrages, unter 


gesetzbuche 
Vertrages vorgeschriebene 
werde, 


rauhen dass een 


gung finden werden. 


zu Gunsten der 
denn für diese würde 
Abgabe der Hälfte 
hedenten, 
nicht 


werden, 
stimmung die 
Kinnahmen an die Besatzung 
ja selbstverstindlich 
Hälfte 
ausreichen Anschaflung 
haltung des Materials zu bestreiten. ohne überlmaupt 
denken. 


sieh ¢ IN“ 


da tlie 
würde, um die 


dinguny, die 


führen lässt, nicht 


allein gar 
und Er- 


ührtee 


an den Nutzertrag zu 


Uehelstand, der sich z. Z recht 
ist «der Mangel einer 


ers zelohman-_ 


Kin anderer 
empfindlich bemerkbar macht, 
Vorschrift 
theils unter die einzelnen Mitglied derder Mannschaft. 
Bis jetzt ist von. den Seemunnsämtern «lie Praxis 


Verhältniss 


über (lie Vertheilung des 


nach 
die einzelnen Leute 


beobachtet worden, cic Anthe ile 


der Gagen zu berechnen, welehe 


der Besatzung beziehen. Bei der vielkestaltigen 
Art der Zusammensetzung mederner Dampfereqii- 
pagen fat diese Metherle Anlass zur 
Unzufriedenheit zegeben. [Es 
nicht erfindlieh, warum etwa ein Ohersteward, 
der mit der Brraung hat, 
ler duadureh weder direkt in besondere Gefahr res 
rith, noch irgendwie mit Arbeit mehr belastet wird, 
vielleicht cine doppelt so grosse Summe beziehen 
Matrose, sich alten Unbill und 
Gefahren einer Bergung im Boot «der auf Deck 
Kine Neuregelung, etwa in dem Sinne 
der vom Seeschiffervercin „Weser“ vorgeschlagenen 
Aenderung, dass die direkt bei der Bergung Be- 
erhalten sollen, als die 


aber vielfach 
ist ja auch schlechter- 
dings 


absolut niehts zu thun 


ssoll, wie der der 
aussetzt, 


theiligten doppelt so viel 
übrige Mannschaft, dürfte sich hier empfehlen. 


Längenbestimmung 
dureh eine Mondhöhe. 
(Ale Rechte vorbehalten.) 


Festina lente. 

Da sich die Mondecordinaten (Reetascension, 
Declination). rasch ändern. so kann man durch eine 
in:lirekto Bestimmung derselben und durch Inter- 
polation mit einer dieser Coordinaten als Argument 
aus den Ephemeriden die mittlere Greenwicher 
Zeit finden, welche diesem Zahlenwerthe der Coordi- 
matey. daher auch dem Angenblieke, in dem die 
Mondbéhe beobachten wurde, entspricht. 

In den zwei naclistehenden Methoden werden 
als bekannt vorausyesetzt: 

die Pulhöhe (Breit dis Beehachtungsortes, 

Wie mitthore Ortszeit aml 

eine somiherte mittlere Greenwieher Zeit. 
Letztere für den Angenblick der Höhen- 
messi, . 

Es sind daher Prlhöhe und Ortszeit, entweder 
vor oder aueh nach dey Beohachtuag der Moudhohe, 
auf bekannte Weise zu bestimmen und beide auf 
den Augenblick der Höhenmessung za reinelmen. 


hide 


IL Durch die Bestiinmung der Reetascension, 
der Mond in cer Nähe des ersten 


Verrieals ist. 


wenn 


Der Rechnungsgang ist in diesem Falls folgen- 
der: Aus der gengraphischen findet sich die goo. 
centrische Peltähr g. mit dieser wird dann aus der 
beobachteten Mondlöhe «ie geacentrisehe Zenith- 
distanz z aubgelciter, indem man biezu das gleich- 
zeitig mir «ler Hohe nur auf Grade 
genaue Azimut benützt. 


LODWRSENne, 
Nun verwandelt man die mittlere Ortszeit in 


Ortssternzeit ©. 
Schliesslich interpelirt man mir der genäherten 


mittleren Greenwicher Zeit die Declination 4) des 
Mondes. 

Jerzt bilder man die Kemplomente: 
y = noe 4: und 


gu „It 9 wenn diese mitg gleichnamis) 
== DO" oF : , 
Via . 0.00. ungleiehnamiy) 


fener:s =. - po. 2). 
Der geoerntrisele Mondstundenwinkel t be. 
stimmt sieh dann aus der Formel: 
t shits. ae eon 
tanz r = \ ä | £ et is m 
2 sith » sin (Ss -#1 


Dies» Formel giebr t immer vom sichtharen 
Pole nach Osten oder nach Westen gezählt, je nach- 
dem die Mondhähe über dem ttst- unter Westlerizent 
beobachtet wurde. um zwar in Boren. Nim ver- 
wandelt man t in Zeit und erhält th. 

Bezeielmer mam mit? inner «den vom Meridian 
3 „nach Westen erzählten Mendstundenwinke! 
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(06 — 24"). so wird bei Beobachtungen über dem 
Osthorizonte: 
i= 24h — th, 
bei Beobachtungen über dem Westhorizonte : 
i= t, 

Es wird dann die zu bestimmende Rectascension 
des Mondes «a für den Augenblick der Beobachtung 
«urch die Relation : 

u=@O--.7 
gefunden. 

fnterpolirt man mit a, bei Berücksichtisung 
der zweiten Differenzen. aus den Ephemeriden die 
entsprechende mittlere Greenwieber Zeit und ver- 
leicht selbe mit der mittleren Ortszeit, su erhält 
man unmittelbar die geographische Länge des Be- 
ohachtungsntos gegen den ersten Meridian (eigent- 
lieh wegen den O (Nulll-Merkliam. 

Sollre die auf obige Weise erhaltene mittlere 
Grenwieher Zeit von dor Birumngs anzonennmoncon 
gonährrten bedeutend versehivden sein, se wird die 
Rechnung wiederholt, wohed selbstverstündlieh immer 
die zulerzt erhaltene mittlere Greenwieher Zeit als 
Keehnungselement zu verweilen kommt, 

Verlangt man die Länge sehr ene. su wind 
die Rechnune bis zur Uebereinstimmung der zwei 
Greemwieher Zeiten wie svhute, 

der Linvedabestimumimny wind 


guletzt erhaltenen 

Diese Methode 
um su unsicherer, je grösser die Polliihe les Be- 
olmehtungsortes ist, and ist in boli Breiten ane 
branetibar. ‘ 

Beispiel Den 11. März 1589 wurde in der 
Breite 45° 14 N, die Mundhöhe beobachtet und der 
Mondmirtelpunkt West gepeilt. Die entsprechende 
nitflere Ortszeit wir P26 12" ound die gleich. 
active Ablesung am Chrovemeter errab dic vendlierte 
mittlere Greenwicher Zeit TL. 

Mit der geocentrisehen Breite q@ > 45° 2, 40° N. 
und chan ehaehgeitig boohachteten Azimute N. 080" W. 
aus der beohachteten Mondhihe die goo. 
oT” ab 90° gefunden. 
Heobachtungsortes 


wide 
eentrische Zenithelistanz z 

Es sell die Länge 
(Parenzop wegen Greenwielh gerechnet worden, 


dos 


ihe Reelmung ist Tolgende: 

12» 12» Oe mittlere Ortszeit > - 
Ortssternzeit — A. 

Für die genäherte mittlere Greenwicher Zeit 
11. Mitez IS88, IE" ist die Deelinatlen des Mimtes: 


1170. 1 2% 


N me pe Lie, 
Zur Bereehmuns ales enwentriselrn = Mand 


stundemwinkels 9 hat ann: 
ne lt 
D re va F1) 


PAY “ Bil 
“ SO = ri 
s wy ~~ 4th ru 30 
x Hy <* rn var Ad 
= ‘ 2 OT 


Digitized by Google 
a - c 
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und findet d = 7 = 4b 22" 44*27 als west- 
lichen Mondstundenwinkel. 

Mit a = &— T= 7" 5" 27° 95 (Rectascension) 
als Argument die mittlere Greenwicher Zeit inter- 
polirt giebt: 

11" 16" 38 
als erst genäherten Werth. 

Da die beiden Greenwicher Zeiten um 16% 38* 
differiren, so ist die Rechnung zu wiederholen. 

Mit 11" 16" 38° mittlerer Greenwicher Zeit die 
Deelination interpolirt erhält man: 

ö = + 220 1% 324 

Jetzt die Rechnung mit dieser Declination vol- 
führt findet man: 

mittlere Greenwicher Zeit = 11" 17" 40° 

. Ortszeit =12 12 0 
Länge in Zeit = 0b 54™ 20° Ostv.G. 
7 „ Bogen = 13035 0% 
2. Durch die Bestimmung der Declination 
aus einer Cireummeridianhöhe des Mondes. 





nn» 


Um in hohen Breiten brauchbare Resultate zu 
erzielen, wird folgende Rechnung anzuwenden sein: 
Man hat dann, mit strenger Beibehaltung der 
in 1 angenommenen Bezeichnungen, vorerst aus 
der mittleren Ortszeit die Ortssternzeit © abzuleiten. 
Dann interpolirt man mit der genäherten mitt- 
leren Greenwicher Zeit die Rectascension a 
Mondes und findet aus der Relation: 
(= 0-—a 
immer den vom Meridiane ab nach 
(06 — 245) gezählten Mondstundenwinkel 7. 
Ferner ist (wie in 1): 
24" i 
bei Beobachtungen über dem Osthorizonte und 
th t 
bei Beobachtungen über dem Westhorizonte. 

Nun verwandelt man t" in Bogenmaass. 

Bildet die geocentrische Breite q@ und 
geocentrische Zenithdistanz z; für diese ist die auf 
Grade genaue Mondpeilung erforderlich. 

Man hat jetzt in dem Dreiecke zwischen Zenith, 
sichtbarem Pole und Mondmittelpunkt zwei Seiten 
(y, z) und den Stundenwinkel (t) bekannt; rechne 
die Polardistanz p mit folgenden Formeln: 


des 


Westen 


tr = 


dic 


tang-y — Cos t Cotg g 
und Cos (p—y) = Cos z Cos y 
ae 
Aus: p = 90° 6 
findet man: 6 90° — p(wenn du. g gleichnamig) 
ferner: ds = p — 90°( ö „ g ungleichn.) 


die geocentrische Deelination des Mondes im Augen- 
blicke der Beobachtung. 

Schliesslich interpolirt man mit ö bei Berück- 
sichtigung «der zweiten Differenzen die mittlere 
Greenwicher Zeit der Beobachtung, welch letztere 
mit der mittleren Ortszeit verglichen, die geographische 
Länge des Beobachtungsortes gegen Greenwich giebt. 





Stimmen die mittleren Greenwicher Zeiten nur 
entfernt überein, so wird die Rechnung wiederholt, 
indem man mit der zuletzt erhaltenen mittleren 
Greenwicher Zeit erneuert die Rectascension inter- 
polirt und diese in die Relation: 

i=@O—a 
einsetzt. 

Beispiel. Den 7. November 1889 wurde in 
der Breite von 80° 3° 58“ N. die Mondhöhe und 
das Azimut 8. 1°W. beobachtet. Die mittlere Orts- 
zeit war 12 0" 0°; die genäherte mittlere Green- 
wicher Zeit betrug 8° 20™ 0*. Die auf das geo- 
centrische Zenith reduzirte Höhe ergab als Zenith- 
distanz z — 66° 30° 19. 

Es soll die Länge des Beobachtungsortes (Franz- 
Josef-Land) gegen Greenwich gerechnet werden. 

12" mittlere Ortszeit — 3" 8" 49* 45 Ortsstern- 

zeit — @. 

Für die genäherte mittlere Greenwicher Zeit 


7. November 1889 8" 20" ist die  interpolirte 
Rectascension: 
a = 3 §™ 9°25 
'=- 9 — a0 38: 40.17 als westlichen Mond- 
stundenwinkel 
7 = th— 0°38 40.17 in Zeit 


t= 0°55 3* in Bogen, 
Rechnet man die obigen Formeln 
Werthen, so erhält man: 


mit diesen 


y= 1 059 55% 
p—y= 66 30 19 
p= Th 30 14 

d = 90%p 13 29 46 


Mit dieser geocentrischen Declination 6 als 
Argument aus den Ephemeriden die mittlere Green- 
wicher Zeit interpolirt, erhält man: 

7h 59" 48> 
als erst genäherten Werth. 

Da die beiden Greenwicher Zeiten um 20" 125 
verschieden sind, so ist die Rechnung zu wiederholen. 

. Mit 7" 59" 48* mittlerer Greenwicher Zeit die 
Rectaseension interpolirt, erhält man: j 
a = 3b 4 28° 9, 

Jetzt die Rechnung mit dieser Rectaseension 

vollführt findet man: 


mittlere Greenwicher Zeit = N" 
„ Ortszeit — a [4 
Länge in Zeit — 4" Ost von Greenwich. 
- „Bogen = 60° „ „ Mr 


Parenzo, den 10. März 1894. 
Carl Friedrich Mayer, 
k. und k. Linienschiffslieutenant i. R. 





Die Lehre von der Wellenberuhigung. 

Wer zählt die Millionen an Menschenleben und Werthen, 
die, seitdem der Mensch es wagte, auf schwankem Fahrzeug 
sich dem nassen Element anzuvertrauen, durch die Tücke des 





Boras und das grimmige Walten Poseidons zerstört und ver- 
nichtet wurden. Im Kindesalter unseres Geschlechts versuchte 
man, diese personificirten Naturgewalten durch freiwillige 
Opfergabeu zu besänftigen und ihre (Gunst zu erlangen. Spü- 
ter. als Erfahrung und Erkenntniss zunahm, legte ınan sich 
auf Beobachtung der Natarvorgänge, und solcher Be obach tung 
ist es zu verdanken, dass schon im Altertham der Naturforscher 
und Gelehrte Aristoteles seiner Meinung über die Beruhigung 
der Wollen des Mecres litterarisch Ausdruck geben konnte. 
In seinem 42. Problem führt er ausdrücklich an, dass die 
Meerfahrer ber Arotienden Stürmen sich des Oeles als Mittel 
bedienten, die Gewalt der Wellen zu brechen; auch der Romer 
_Plininsberichtet darüber. und es scheint, dass bei den see- 
- fahrenden Völkern die Kenntniss dieser Eigenschaft des Ovles 
niemals ganz verloren gegangen ist, denn durch das ganze 
Mittelalter hindurch bis zur Neuzeit findet man bei Schrift- 
stellen Stellen, die darauf hinweisen. Aber 
neusten Zeit war es vorbehalten, etwas Licht in die Sache zu 
bringen. Zwar beschränkten sich die nevesten Forscher auf 
dem Gebiete lediglich darauf, zu ergründen, ob das Oel that- 
siichlich die genannte Wirkung habe, und welche Oelsorten 
die zuverlässigsten seien, So baben in den letzten Jahren u. A, 
Jos. Grossmann, BR. Karlowa, W. Köppen und E. Rottack 
eine Fülle von Material geliefort und eine grosse Anzahl von 
Beobachtungen publieirt, ohne dass jedoch einer dieser Herren 
weiter gegangen und an die eigentliche Ursache, an das P’rin- 
cip der Wellenghittung herangetreten wäre, Dieser Aufenbe 
in Hamburg lebender Gelehrter, Dr. M. Mo 
In seinem Behe 


erst der aller- 


hat sich nun em 
„Richter in Hamburg-Billwänter, unterzogen. 
„Die Lelure von der Welleuberahägung“; Berlin, Roh. Oppen- 
heim. berichtet derselbe, dass ibın nach der Lectiine der Schrif- 
“FER obengenannter Männer in den Beobachtungen und Versuchen 
derselben stets die Thatsache aufgefallen sei, dass nur immer 
gewisse Sorten von Velen dia beruhigende Eigenschaft 
während andere Ovl-Arten von nar geringer oder gar 


zeigten, 

keiner Wirkung gewesen seien, besonders sei ihm  auf- 
gefallen, dass schlechte, verdorbene Oele bessere Dienste, 
frische und feine Oele, wie zB. Olivenöl, aber keinerlei 


Dierste geleistet hätten. Dies logte ihm als Chemiker von 
Beruf die Vermuthung nahe, dass in der Verunreinigung der 
Oele, also in dem Bestandtheil, der sie als schleehte charakteri- 
sirt, die Ursache des Phänomens zu suchen sei, Er unter- 
suchte nun alle bekaunten ihm zugänglichen Qele und fand bald 
heraus, dass die schlechtwirkenden Oele nur einen  mini- 
malen, die gutwirkenden Oele dagegen einen hohen Procentsatz 
Körper enthalten, der ein Uel 


Nun begann er selbst eine grosse 


von Oelsäure, also jenen 
Tanzıg und stinkend macht, 
Reihe von Versuchen anzustellen, sowohl auf der Elbe, als auch 
auf dem Billefluss, and immer zeigte sich mit der Sicherheit 
eines Naturgesetzes, dass, wenn die verwendeten Oele Ovlsäure 
enthielten, die Wirkung der Wellenglättung stattfand, und se- 
bald sie jene Oelsäure nicht enthielten, diese Wirkung ausblieh. 
er die dlaiurmhaltizen Oele, die am selben Tage sich 
vorzüglich bewährt häften, durch chemische Behandlung von 
der Säure befreite und das su gereinigte Oel auf die Wellen 
brachte, war demselben jeglicher Einfluss auf die Berulugung 
genommen. Den Gegenbeweis verschaffte er sich, indem er 
ein für den Zweck vollständig unwirksames und vorher darauf- 
hin sorgfältig geprüftes Petroleum — die mineralischen Osle 
wirken überhaupt nicht — mit nur einem Procent Oelsiure 
“ersetzte Ein solches 1°), Oelsiure enthaltendes Pet roleum 
zeigte dann sofort die charakteristischen Merkmale der Wellen- 
beruhigung. Demzufolge konnte Richter nun mit Fag und 
Recht den Satz aufstellen: „Die in den Velen in wech- 
selnder Menge. vorkommenden geringen Mengen 
flüssiger Delsäuren bilden das wirksame Princip 
"der Wellenberuhigung.“ 


Mancher würde sich nun hierbei berubigt oder vielleicht 


Ja, wenn 


un 


ılarauf beschränkt haben, an der Hand der Grossmann 
schen zuverlässigen Tabellen Liste der 
gutwirkenden Oele dem Schiffer zur Verfügung zu stellen, 
damit derselbe bei der Ausstattung seines Schiffes mit Oel zur 
Zeit der Noth nicht in Verlegenheit gerathe. Für die Praxis 
würde das ja auch schon vou grossem Nutzen gewesen sein. 
Nicht so Richter. Mit deutscher Gründlichkeit fragte er sieh: 
„Was ist denn oun die Ursache, weshalb gerade diese unge- _ 
süttügte Fettsiiure, die Oelsäure, jene Wirkung zu Stande bringt?" 
Wieder begann er ine The von Versuchen, in derea Ver- 
lauf er fand, dass die Oelsäure, bezw. die Vertreter der Uel- 


sehr eine 





säuregruppe, wie Rieinusölsiure, Leinölsiurs, Hanfalsiure ete, 
fm Wasser löslich sein miissten und zwar in frischem Wasser 
Zur Feststellung dieser Lisungs- 








mehr wie im Meerwasser, 
fähigkeit stellte er umfangreiche Untersuchungen an, deren 
Ergebniss in dem Satze gipfelt: 

„Die Löslichkeit_im Wasser muss ich als die 
vornehmste Eigenschaft der Velsäure bezeichnen, 


deun auf ihe beruht die Ausbreitung der belsäure. 


‚auf Waeser und die Wellenberuhigung.”“ 


Ans den Versuchen, die der Verfasser angestellt, mögen 
folgende interessante Einzelheiten hier erwähnt. werden. Dr. 
Richter brachte eine Quantität Grassamon, leicht 
Körperchen, die sich auf jedem Heaboden in Menge vorfinden, 
auf das Wasser des Billeflusses, indem er sie auf 
so dass eine mehrere Quadrat-Meter grosse Fhiche 


hewevliche 


dasselbe 
ausstrente, 
damit hedeckt war: dann tauchte er ein spitzes Hölzchen in 
die genannte Flüssigkeit mit der also getriink- 
ten Spitze die Oberfläche, des Wassers. Mit 
sehwindigheit breitete sich nun die dem Hölzehis mitsngebeas 


und berührt 
hlitzartiger tre- 


winzive Menge Oesiiure auf dem Wasser aus, derart, hiss 
der Windrose fortge- 
bis die Sun 


die Grassamen nach allen Richtungen 


schwemmt wurden und zwar so lange, vom 


reissue 
100 


welöst war, Ebonse brachte er basi 


Wasser völlig 
starkem Wind eine Anzahl Hotzstücke um Gewicht von 
Gramm anf den Fluss; dieselben geriethen alsbald, von Wind 


getrieben, in Fahrt: sowie er aber mit seinem ölsäurebetupften 


Stäbchen die Oberfliche des Wassers kerührte, wichen die 
Holzstiieke gegen den Wind eilends zurück. Die aus der 


Lösung der Ovlsiare im Wasser resultirende Kraft ist also so 
dass sie nieht nur den Winddruck, sondern auch dus 
die den Hölzern mitgetheilte lebendige Kraft über- 


gross, 
Reibung und 
wältigen konnte, 

Unschwer dürfte hiernach nun auch dem Laien verstännl- 
lich sein, wie das Experiment, auf See angewendet, den ver- 
derbenhringenden Sturzwellen Einhalt gebietet. Eine Quantität 
hau und zwar durchaus keine grosse, genügt, win die 
Schiffes gegen 
Nach allen Seiten breitet sich die glerig 


Ungebung eines herandrüngende gefährliche 
Willen zu schätzen. 
nach Lösung strelende Oelsäure auf dem Wasser aus, d.h. 
sie bedeckt in unendlich dünner Schicht alles Wasser rings- 
umber und ihre Diffusionst Lösungsp-kraft kommt an jedem Punkte 
ihrer Bertizrang mit dem Wasser zur Geltung, mit anderen 
Worten: Die Oelsüure breitet mit 
Schnelligkeit auf den Wassermassen aus, zeigt also primo low 
cine horizontal wirkende Kraft, um dann secundar die Welle 
vertical herunterzudriichen, Es würde wus zu weit führen, 
wenn wir dem Verfasser bei diesem Punkte genau folgen 
wollten, und müssen wir unsere Leser auf das Buch selbst 
hinweisen. Richter fasst den Vorgang bei Anwendung der 
Oelsäure auf See in folgende Sätze: 


sich zunächst grosser 


1.) Im ersten Theil einer Welle findet ein höchst energi- 
scher Lösungsprocess statt, indem die neu herantretenden 
Wassertheilchen begierig Oelsüure in sich aufnehmen. 


2,) Dieser Lirungsprocess verläuft im zweiten Theil der 
Welle, im Abstieg zum Wellenthal, wesentlich laugsamer, da 
die Wassertheilchen mit Oelsiure bereits gesättigt sind un! 


. 


ausserdem die in Berührung gewesenen Tbeilchen fortlaufend 
in das Wasser zurücktreten. 

3.) Die in Kurvenbahnen schwingenden Wassertheilchen 
erleiden also einen seitlichen Stoss in der Richtung der Welle, 


welche demnach ihre bergartige Schwingungsbahn in eine lang- _ 


gestreckte ellipsenartige ümformt, also: die vorher senkrechte 
Achse der Welle füllt mit der horizontalen beinahe zusammen. 

Je ein ganzes Kapitel widmet Richter in seiner Schrift 
der hauptsächlich von Professor Köppen-Hamburg vertretenen 
„Seifentheorie“ und der Theorie von der „Oberflüchenspannung”; 
erstere verwirft er ganz und gar und beweist, dass sie unhalt- 
bar ist, welcher Meinung ja auch manche Schiffer sind, die sie 
praktisch ausprobirt haben. Auch der Letzteren steht er 
sehr skeptisch gegenüber, wenigstens spricht er ihr einen 
Werth und eine Mitwirkung bei der Erscheinung der Wellen- 
beruhigung vollständig ab. 

Gegen Ende seines Buches fragt sich der Verfasser: 
„Welches sind nun die Eigenschaften eines schnell und sicher 
wirkenden Wellenberuhigungsmittels?* Die Antwort lautet: 
Ein solches 1.) muss stets gleichartige Beschaffenheit zeigen; 
2.) darf seine Zusammensetzung in chemischer und physi- 
kalischer Beziehung niemals ändern; 3.) muss bei jeder Tem- 
peratur, bei Kälte und Wärme, gleich flüssig und wirksam bleiben ; 
4.) darf keine festen oder schleimigen Substanzen, die die 
Poren des Oelbeutels verstopfen, suspendirt enthalten; 5.) 
darf keine flüchtigen oder feuergeführlichen Stoffe, wie Benzin, 
Aether, Spiritus u. s. f. enthalten; 6.) soll nicht zu dünn- 
flüssig sein; 7.) muss bezüglich seiner Ausbreitung auf Meer- 
wasser die grösstmögliche Schnelligkeit zeigen. 

Dr. Richter hat durch seine mit allen Mitteln der Wissen- 
schaft betriebene Arbeit und durch deren glänzendes Resultat 
allen seefahrenden ländern einen grossen Dienst erwiesen, 
für den wir ihm dankbar sind und dessen Folgen sich in nicht 
allzulanger Zeit zeigen werden, 


Hamburg, Gottfr. Veith. 


Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





Die Händler der Südsee. 

Während meiner Reisen zwischen den Samoa-, Touga- 
und Fidji-Inseln in früheren Jahren, hatte ich Gelegenheit, mit 
dem sogenannten Trader öfter in Berührung zu kommen. Da 
sich diese Lente zumeist aus Seefahrern, vom Kapitän bis zum 
Matrosen, rekratiren, so - glaube ich annehmen zu dürfen, dass 
es für die Leser Ihres geschätzten Blattes vou Interesse sein 
dürfte, Näheres über diese Menschenklasse zu erfahren. Leider 
bin ich gezwungen, den Nimbus der Romantik, mit dem hie 
und da Novellisten den Trader umwoben, zu und 
dem Leser eine ganz gewöhnliche Unterart der species homo 
vorzufübren, deren Reputation im Allgemeinen nichts weniger 
als tadellos ist. Man sollte meinen, das herrliche milde Klima 
der Südses müsse einen verfeinernden Einfluss auf diese Leute 
ausüben, auch wenn sie, wie wir Seeleute, alle mehr oder 
weniger mit nicht sehr sanften Charakter von der Natur be- 
galt sind, doch ist dies keineswegs der Fall. Die Gegend üht 
allerdings einen gewissen Reiz auf die Europäer aus, die sich 
hier niederlassen, dass sie selten sich wieder von den Inseln oder 
wenigstens nicht von der Südsee trennen können. Thatsache 
ist aber, dass die meisten Weissen hier schnell entäarten, es ist 
hier eben das Sündigen su leicht gemacht, die Verlockung, sich 
dem Trunke hinzugeben und mit den eingeborenen Mädchen 
die Zeit zu vertändeln zu gross und dazu herrscht hier ein 
Klima, das jede Energie tödtet. Wer die Inseln nur vorüber- 
geltend hesucht, wie die Forscher und Reisenden, steht vielleicht 
nicht lange genug unter dem-entnervenden Einfluss der Stidsee- 
luft und gewinnt daher nur ein unvollkommenes Verständniss 
Es ist aber eine melancholische That- 


zerstören 


für das hiesige Leben. 





sache, dass die Inseln die verworfensten Charaktere, die jemals 
ein Schiffsdeck betreten, beherbergen. Ich schliesse die Männer 
hiervon aus, die respektable europäische Firmen vertreten, ihre 
Erziehung und die Stellung, die sie einnehmen, legen ihnen von 
selbst eine grössere Reserve auf. Auch das andere Extrem, 
den gewöhnlichen Strandläufer, willich ausser Betracht lassen, 
er ist zu faul,um ganz schlecht zu sein, begnügt sich damit, 
den Häuptlingen und Händlern seine Dienste als Dolmetscher 
aufzudrängen gegen das bescheidene Entgelt von etwas Taback 
und Rum. Den ich hier im Auge habe, ist der Händler, der 
entweder in seinem eigenen oder eines anderen Mannes Schooner, 
zwischen den Inseln auf- und nielerfährt und alle erdenklichen 
Handelsartikel gegen Coprah oder irgend etwas anderes, das 
einen Marktwerth hat, umzutauschen. Hier und da findet man 
freilich auch einen ehrlichen Menschen unter dieser Klasse, aber 
bei der Mehrzahl ist Redlichkeit ein längst entschwundener Be- 
griff, Der Trader hat kein Gemüth, keinen Sinn für die Natur- 
schönheit, die ihn hier auf jedem Schritt und Tritt anlacht, 
die Poesie des unvergleichlichen Südseehimmels ist nie in seiner 
Seele aufgegangen. Sein ganzes Dichten und Trachten ist nur 
darauf gerichtet, den Fingeborenen binters Licht zu führen, 
der Betrug in allen Spielarten, vom plumpsten und rohesten, 
bis zum raffinirtesten ist sein Element. Sein Streben geht dahin, 
durch alle denkbaren Mittel möglichst schnell reich zu werden, 


am in einer Villa in der Umgegend von Sidney ein behagliches - 


Dasein fristen zu können, was ihm auch meistens gelingt, wenn 
er nicht vor der Zeit von den Wilden erschlagen wird. Mit 
den Schurkenstreichen und Griuelthaten des Traders könnte 
man Bücher füllen, Es ist aber nicht zu sehr zu verwundern, 
wenn der eingeborene Wurm sich mauchmal gegen seinen 
Peiniger kehrt und ihn verdienter Maassen abschlachtet. 

Apia im Januar 1894, Kapitän Pr. 





Zur Revision der Seemannsordnung. 
Verehrliche Redaktion! 

Im Anschluss an meine früheren Vorschläge zur Revision 
der Seemannsordnung möchte ich hier noch einige weitere zur 
Kenntinss meiner Kollegen bringen, die, wenn sie auch etwas 
spät kommen, vielleicht doch noch bie und da eine gute An- 
regung geben können. Wenn sie auch nicht in ihrem vollen 
Umfange berücksichtigt werden können, so mag das Gute, das 
sich vielleicht hie und da darin findet, ausyesondert und 
verwendet werden, Zunächst möchte ich bei $ 34 festgestellt 
sehen, welche Anforderungen der Schiffer überhaupt an die 
verschiedenen Klassen der Mannschaft zu stellen berechtigt 
ist, Wie ist es denn überhaupt möglich, einen Schiffsmann 
im Range herabzusetzen, wenn gar keine gesetzliche 
Norm über Das existirt, was er zu leisten hat. Was kann ich 
demsellen entgegnen, wenn er von mir den Beweis verlangt, 
dafür, dass er unfübig ist, seine Stelle ganz und voll auszu- 
füllen? Der § 34 ist daher nach meiner Auffassung mvoll- 
ständig und ich möchte empfehlen in demselben die Pflichten 
der einzelnen Leute wie folgt zu specificiren: 

lier Matrose soll den Kompass kennen, verstehen zu 
steuern, rudern und mit einem Boote umgehen, Segel los- und 
festmachen, Segel an- und abschlagen, Bramstänge, Bramraa, 
und Oberbramraa auf- und niederbringen, Hanf- Manilla- und 
Drahttauwerk splissen (lange und kurze Splisse), Fallreeps- 
und Tallreepsknoten, halbe und Pfahlstiche machen, Vorder- 
und Hinterkante eines Raasegels kennen, wissen, an welcher 
Seite beim Schrigsegel das Liek sich befindet und andere 
nothwendige Arbeiten an Schiff, Ladung und in den Baten 
ausführen können. 

Der Leichtmatrose soll den Kompass kennen, soll balbe 
Stiche, kurze und lange Splisse von Hanf- und Manillatauwerk 
zu machen verstehen, Hülfe leisten können beim Segel los- und 
festmachen, an- und abschlagen, sowie andere, Ladung, Schiff 
und Böte betreffende Arbeiten auszuführen verstehen. 


..r 





Der Segelmacher muss die nämlichen Arbeiten ~aus- 


führen können, wie der Matrose und ausserdem Seyelniihen, 

Der Bootsmann hat alle in das Seemannshandwerk 
einschlagende Verrichtungen zu kennen und muss dieselben 
such auszuführen im Stande sein 

Der Oberheizer soll verstehen: 
Bearbeitung der Feuer, Regulirung des Speisewassers, Ein- 
setzen von Wasserstandsgläsern, Kentuisse des Manometers, 
Verpackung der Mannlochdeckel, Kenntuiss der hauptsächlichsten 
Maschinentheile, Reinigen des Kessels usw. 


Zweckentsprechende 


Der Heizer soll verstehen: Zweckentsprechende Be- 
arbeitung der Fener; Regulirung des Wasserstandes der Kessel, 
Kenntuiss der hauptsächlichsten Theile der Maschine, der Ven- 
tile und Hähne, Hulfeleistung beim Auseinandernehmen und 
Zusammensetzen der Maschine, Reinigen der Kassel usw. 
Ich glaube in der Aunahme nicht fehl zu gehen, dass gar 
viele Menschenleben der mangelhaften Ausbildung unserer 
Seeleute zum Opfer fallen. Der grösste Theil unseres Deck- 
und Maschinenpersonals ist gar nicht im Stande, sich in Gefahr 
selbst zu rotten, geschweige denn, anderen Personen Hülfe zu 
leisten und ein grosser Theil der Unglücksfälle fällt auf Rech- 
nung der ungenügenden Ausbildung der Seeleute. Ich erachte 
es als eine Pflicht des Gesetzgebers, hier Wandel zu schaffen 
und bin der festen Ueberzeugung, dass die Annahme der vor- 
stehenden Vorschläge, zum Segen der Schifffahrt, wie aller 


deren Betheiligten gereichen würde. Schliesslich müchte ich 


noch auf einige Widersprüche in der Seemannsordnung von 
1572 hinweisen: Man vergleiche einmal die folgenden 
Paragraphen. 


§ 10. Der Schiffer hat die Musterung (Anmusterung, Ab- 
masterung) der Schiffsmannschaft nach Maassgabe der folgenden 
Bestimmungen ($$ 11 bis 22) zu veranlassen. 

§ 16. Die Abmusterung besteht in der Verlautharung der 
Beendigung des Dienstverhältnisses seitens des Schiffers und 

i der aus diesem Verhältniss ausscheidenden Mannschaft. Sie 
muss, sobald das Dienstverhältniss heendigt, ist, erfolgen, und 
zwar, weon nicht ein Anderes vereinbart wird, vor dem See- 
manns-Atnt, welches zuerst angegangen werden kann. 
} § 22. Wenn der Bestand der Mannschaft Aenderungen 
erfährt, bei welchen eine Musterung (§ 10) nach Maassgabe 
vorstehender Bestimmungen unausführbar ist, so hat der Schiffer, 
i sohald ein Seemannsamt angegangen werden kann, bei dem- 
selben unter Darlegang der Hinderungsgründe die Musterung 
nachzuholen, oder, sofern auch diese nachträgliche Musterung 
nicht mehr möglich ist, den Sachverhalt anzuzeigen. Ein Ver- 
merk der Anzeige ist vom Seemannsamt in die Musterrolle und 
in die Seefahrtsbücher der betheiligten Schiffsleute einzutragen. 


§ Tl. Der Schiffer darf einen Schiffsmann im Auslande 
nicht ohne Genehmigung des Seemannsamtes zurück lassen. 
Wenn für den Fall der Zurücklassung eine Hülfsbedürftigkeit 
des Schiffsmannes zu besorgen ist, so kann die Ertheilang der 
fevehmigung davon abhängig gemacht werden, dass der Schiffer 
gegen den Eintritt der Hülfsbedürftigkeit für einen Zeitraum 
his zu drei Monaten Sicherstellung leistet, 


tow: 


$ 98. Mit Geldstrafe bis zu Einhundert Thalern, mit Haft 
1 «der mit Gefüngniss bis zu drei Monaten wird ein Schiffer be- 
straft, der einen Schiffsmann im Auslande ohne Genehmigung 

des Seemannsamtes zurücklässt (8 71.) 

Nach § 22 also darf ich einen Mann, sofern derselbe ein- 
willigt, dass das Dienstverhültniss gelöst werde, im Auslande 
auch dann zurücklassen, wenn ich während vielleicht 
kurzen Anfenthaltes des Schiffes, etwa ther Sonntag, nicht in 
der Lage hin, die Einwilligung des Konsuls (Seemannsamtes) 
enzahslen, denn die Bezeichnung Musterung deckt hier, wie 

Vt bemerkt mst, sowohl den Begriff der Ab- 
userung wie der Anmusterung. Dagegen bedroht der § US 


eines 


eng in § 


he ee 


' mann, oder einen Heizer, der seine Arbeit 









, ans Land setzen. Soll ich da, im Vertrauen auf $22, 


die Zurücklassung eines Matrosen im Auslande, ohne aus- 
drückliche Genehmigung des Sermannsamtes, mit schwerer 
Strafe und zwar ist bier kein Unterschied gemacht, ob eine 
solche mit oder ohne Einwilligung des Schiffsmannes geschieht. 
Perels sagt über diesen Punkt in seinem Buche über das 
deutsche öffentliche Seerecht. „Als eine besonders qualifizirte 


Rechtsverletzung erscheint das sogenannte Abandonniren eines 


Seemannes. Es gelten hierbei folgende Vorschriften; 
1.) Der Schiffer darf einen Schiffsmann im Auslande 


nicht ohne Genehmigung des Seemannsamtes zurücklassen. 
Es ist dabeiohne Belang, ob der Schiffsmann ein Dentscher ist, 
«ler ein Ausländer, ol er mit seiner Zurücklassung einver- 
standen ist, oder nicht.“ 


Gesetzt der Fall nun, ich komme mit einem Postdampfer, 


, zurückkerend von Indien, an einem Sonnabend Nachmittag, wenn 


das Konsulat bereits geschlossen, in Aden an und will, 
ehe ich amanderen Morgen weiter gehe, einen kranken Schiffs- 
nicht auszuführen 
im Stande ist, dieses selbst einsieht und seine Entlassung wüncht, 
den 
Mann an Land schicken und dem Konsul schriftliche Anzeige 
von dem gethanen Schritte machen? Dass der Tostdampfer 


‚bis zum Montag Mittag liegen bleiben sollte, um sich 
die Genehmigung des Konsuls zu erwirken, wird man wohl 


nicht im Ernste verlangen können. Bis jetzt hat sich in der 
Praxis die Sache ja immer glatt abgewickelt, aber der Fall ist 
doch immerhin nicht undenkbar, dass ein auf diese Weise zu- 
rückgelassener Seemann einem Winkeladvokaten in die Hände 
fällt, und gestüzt auf $ 98, von Schiffer oder Rheder Geld zu 
erpressen sucht. Jeh schlage daher vor, dem $-71 folgenden 
Zusatz zugeben: „Ist der Schiffsmann mit der Zurücklassung 
einverstanden und lässt sich eine Genehmigung derselben Seitens 
des Seemannsamtes obne Verzögerung der Reise nicht ein- 
holen, so ist der Schiffer befugt, den Schiffsmann ohne diese 
Genehmigung zu entlassen.” $ 98 müsste dann so umgeändert 
werden, dass die Strafandrohung nur für solche Fälle gilt, 
in denen die Einholung der Genehmigung absichtlich oder 
in fahrlässiger Weise versäumt ist. 


Hamburg im März 1814. Engelbart, Kapitän. 





Bericht 
der 
Commission des Nautischen Vereins zu Hamburg 
über die Geführlichkeit der Zweideckdampfer 
für Getreideladungen. 


Im Jahre 1893 sind neun erstklassige Dampfer, die mit 
Getreide aus dem Schwarzen resp. Mittelländischen Meere be- 
laden waren, verloren resp. verschollen. Eine von England 
ausgehende Notiz sah einen wesentlichen Grund in der That- 
sache, dass besonders Schiffe mit zwei Decken in Frage stehen 
und knüpfte daran die Folgerung, dass ein Zweideckdampfer 
init losem Getreide unverbältnissmässig gefährlicher sei, als ein 
Dampfer mit einem Deck. Da die Frage in Kreisen der Asse- 
curndeure lebhaftes Interesse erregte, wandte sich die Hanse- 
atische Seeversicherung an den Nautischen Verein zu Hamburg, 
mit dem Ersuchen, den Gegenstand zur Diskussion zu stellen. 
Nachdem nun im Plenam durch mehrere Sitzungen 
dauernde Besprechung des Themas stattgefunden, wurde eine 
Kommission, in welcher Schiffbauer und Kapitäne gleich stark 
vertreten waren, beauftragt, die im Verlauf der Diskussion 
hervergetretenen wiehtigsten Punkte in einem Bericht zusammen- 
Derselbe ist nachstehend wiedergegeben. 


cre 


zufassen. 
Allge- 
meinen eine Gefahr des Cehergehens der losen Getreideladungea 
Ceberholen des 


Die Commission ist zunächst der Ansicht, dass im 


ruckweisem 
mit 


und 
sollte ein 


schwerem 


Deshalb 


namentlich bei 


Schiffes vorliegt. Iosem Getreide bis 
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ladenes Eindeckschiff nicht zu steif sein, weil dies das ruck- 
weise Sehlingern, sog. kurze Ueberholen, fördert, Im All- 
gemeinen ist es richtig, dass ein mit losem Getreide beindenes 
Eindeckschiff sicherer ist, als ein Zweidecker oder Spardecks- 
danpfer, weil das sichere Trimmen der Ladung und das Auf- 
bauen und Befestigen der Längsschotte darin leichter und 
besser auszuführen ist. Bei gehöriger Sorgfalt im Aufhauan 
der Längsschotte und genügender Stärke desselben, lässt sich 
indessen auch bei einem Zweideck- oder Spardecksdampfer 
hinreichende Sicherheit gegen das Ueberschiessen der Ladung 
erzielen, zumal wenn die Anordnung getroffen ist, dass durch 
Trimmlucken im Zwischendeck, dic möglichst nabe an der 
Boniwand anzubringen sind, ein Nachlaufen des Getreides in 
dem Unterraum ermöglicht wird. Wire es zu erreichen, dass, 
in den Häfen des Schwarzen Meeres und in 


Hafenhehörden geeignete Verordnungen erlassen, und ihr 


Augenmerk darauf richten, dass bei Beladung der Schiffe mit, 


Getreide starke und dichte Längsschotte angebracht und nach 
den Bordwänden hin versteift und abgespreizt werden, dase; 
ferner das lose Korn im Unterraum mit dichten Brettern be- 
legt wird, die wieder mit einigen Lagen von mit Getreide ge- 
füllten Säcken bedeckt werden, wie dies z. Z. die Behörden in 
Canada und den vereinigten Staaten vorschreiben, so wird 
damit die Gefahr des Ueberschiessens der Ladung so gut wie 
ganz beseitigt. Es ist nun zwar nieht zu erwarten, dass die 
betreffenden Behörden einer solchen Anregung Folge geben 
würden, zudem dürfte dieselbe bei den ohnehin schon niedrigen 
Frachten eine recht fühlbare Mehrbelastung der Rhederei mit 
sich bringen. Nach Ansicht der Commission sollten aber die 
Interessenten an der Ladung die Bedingung stellen, das ein 


verantwortlicher Stauer darauf achtet, dass das Liingsschott 
vorschriftsmässig, wie oben beschrieben, aufgebaut und 


alle 4—5 Meter seitlich abgestützt wird und der Unterraum 
ganz voll Korn geschaufelt wird. Ueber die richtige Ver- 
stanung und Beladung müsste der Stauer ein Attest ertheilen. 
Sind dann im Zwischendeck noch Trimmiucken  vorbanden 
und ebenfalls ein gut versichertes Schott his 4 Fuss 
Oberdeck angebracht, so ist die Gefahr des Uehergehens der 
avtung beseitigt. Besonders ein seitliches Ahspreizen des 
Mittelschottes, das jetzt vielfach nur an Raumstützen befestigt 
wird, sollte nie versäumt werden, 


vom 


Vermischtes. 


Dampferlinie zwischen West-Sibirien und Gross-Britannien. 
St. Petersburger Zeitungen kündigen die Eröffnung einer 
Dampferlinie zwischen dem Ob und England an, Es sollen 
zwanzie Dampfer gebaut werden, von denen siebenzehn für 
den Transport der Güter auf dem Ob zwischen Barnaul unl 
“Ekaterinburg dienen werden. An diesem letzten Ort wird die 
Umladung in die Seedampfer stattfinden, welche in einem Mo- 
nate die Reise durch die Kara-See und ums Nordkap nach 
den europäischen Iiifen zurücklegen sollen. In den ausge- 
dehnten Regionen des Ob finden sich bekanntlich unerschöpf- 
lich" Mengen Mineralien wie Eisenerz, tiraphit Manganerz, 
Kupfer ete., sowie werthyolles Holz. 





Drei-Wachen-System an Bord britischer Dampfer. Jie 
Merchant-Service Guild (Kapitiine und Offiziere) von Liverpool 
hat ein ‘schreiben an die Sehiffsrheder gerichtet. in welchem 
die Nothwendigkeit der Einführung des Dreiwachensystems 


auseisandergesetzt ist. Es heisst in dem Briefe: „Zur Be- 
griindung unseres (iesuches mag erwähnt werden, dass das 


hislang übliche Zweiwachensyston, lange Dienststunden mit 
kurzer und vielfach unterbrochener Ruhezeit, mit 
unl so rine geistige und körperliche Inanspruchnahme herbei- 


führt, welche die Offiziere unfähig macht, thre schwierige und 


sich bringt, 


der Ostsee die 





verantwortungsreiche Pflicht auf Wache in gehiriger Weise 
zu erfüllen, Dies ist namentlich auf Ladungsdampfern der 
Fall, wo der häufige Aufenthalt in den Häfen viele ausserge- 
wöhnliche Dienste zur Bedienung der Ladung von den Offi- 
zieren erfordert. Die Einführung des Dreiwachensystems auf 
Schiffen, wo drei Offiziere vorhanden sind, schliesst keine Un- 
kosten in sich, wird aber dadurch Vortheile mit sich bringen, 
dass die Offiziero besser im Stande sind, ihren Pflichten nach- 
zukommen, was bei dem jetzigen System nicht möglich.“ Die 
Vereinigung hat sich ferner mit einer Anfrage an das Handels- 
amt gewandt, ob der Ueberlassung einer selbstständigen Wache 
an den dritten Offizier vom gesetzlichen Standpunkte aus Be- 
denken entgegenstehen, was in einer Erwiderung  selbstver- 
ständlich verneint wurde. 





„Vorrichtung zum selbstthätigen Steuern von Schiffen auf 
einem bestimmten Kurs mittelst Electrizitat* Tie Sicherheit 
der Schifffahrt ist in erster Linie bedingt durch möglichst ge- 
naue Steuerung des festgestllten Kurses und durch die Mög- 
lichkeit, das Ruder schnellstens umzulegen. Aus diesen Grunde 
war auf den grösseren Dampfschiffen bisher ausser dem wach- 
habenden Steuermann ein zweiter Stenermann beinahe aus- 
schliesslich mit der Coutrolle des das Steuerruder handhabenden 
Matrosen betraut.” Eine Erfindung des Ingenieurs Längen in 
Mannheim, ermöglicht nun, wie uns das Patentlurenu von 
H. & W. Pataky in Berlin mittheilt, die automatische Steue- 
rung des Schiffes durch den Steuerkompass wie auch die 
augenblickliche Umlegung des Ruders durch den wachhabenden 
Steuermann mittels Oeffnens elektrischer 
Ströme, und beseitigt so alle Ungenauigkeiten und Umständlich- 
keiten. Das augenblickliche Umlegen des Ruders geschieht 
mit Hülfe eines Handhebelx, eventuell unter Vermittlung eines 
Motors. Der Kompass ist mit Contactplatten verschen, welche 
die Bewegung der Magnetnadel mitmachen und je nach der 
Ablenkung derselben durch Vermittlung von Contacten in dem 
einen oder anderen Sinne Stromschluss bezw, Stromunterbrechung 
herbeiführen, wodurch das Steuerruder selhstthätig das Sehiff 
genau in dem ihm einmal ertheilten geradlinigen Kurs erhält. 


hezw. Sebliessens 


Germanischer Lloyd. Nach der soehen herausgegebenen 
Liste des Germaniseben Lloyd über die Totalverluste im Monat 
März 1814 vertheilen sich die während dieser Zeit verlorenen 
Dampfer (16) der Flagge nach wie folgt: britische 10, deutsche 
2, französische 1, spanische 1, unbekannte 2; Segler: (671, 
amerikanische 4, argentinische 1, britische 16, 
dänische 3, deutsche 10, französische 3, griechische 3, italienische 


belgische 1, 


4, wiederländische J, norwegische 15, russische 1, schwedische 
3, spanische E, 

Amerikanische Postsubsidien. Jie „Pacific Mail 8. 5. Co.” 
hat die ihr nach dem neuen Postdampfersubventionsgesetz auf- 
erlegte Verpflichtung, sowohl auf der Colon- wie auf der China- 
route eine zweite Expedition in jeden Monate einzuschieben, 
nicht erfüllen können und geht daher ihrer Subvention ver- 
lustig. Als Erklärung für ihr Nichterfüllen der kontraktlichen 
Verpflichtung nene Dampfer einzustellen, giebt die Gesellschaft 
an, dass seit Eingehen des Postkontraktes die Frachtraten von 
New-York nach San Franeiseo von 25 S auf 6 8 gefallen 
sind und der Gütertransport im stillen Ocean von 3000 Tons 
per Reise auf 600 bis TOO zurückgegangen ist. Die 
Compagnie behauptet eine Million $ ausgegeben zu haben für 
zwei neue Schiffe „Columbia* und „Peru* und für Aenderung 
der Maschinen bei den alten Schiffen und ersuchte aus diesem 
Grunde Aufschub, den der Generalpostmeister jedoch nicht 
Es verbleiben unter dem neuen Subventions- 


Tons 


gewähren wollte, 
gesetz demnach nur noch zwei von der Regierung subventionirte 
Linien, die Red. D. Line, von New - York nach Curacao und 
Ward-Line zwischen New-York, Cuba, 


Venuguela und die 


und Mexico. Die neue „American-Line* zwischen New-York 
und Soudhampton, wird erst vom kommenden Oktober ab, in 
den Kontrakt eintreten. 


Das Ende des „Kearsarge“. Um den auf Roncadore Reef 
gestrandeten amerikanischen Kreuzer „Kearsarge”, seligen 
Alshama-Angedenkens, zu bergen, wurde unlängst eine Ex- 
pedition von Seiten der Vereinigten - Staaten - Regierung aus- 
gesandt. Bei Ankunft fand die Expedition das Schiff durch 
karaibische Strandräuber geplündert und in Brand gesteckt. 


Neue Bezeichnungen für die Lichtstärken der Leucht- 
feuer, In dem neuen von der britischen Atmiralität heraus- 
gegebenen Verzeichniss der Leuehtfeuer, sind zum ersten Male 
die Lichtstärken in anderer Art wie bisher, wiedergegeben. 
Statt der früheren Bezeichnung nach Feuern ‚erster, zweiter, 
dritter etc. Ordnung, die sich auf den Durchmesser des op- 
tischen Apparates bezog, ist nunmehr die Liehtstärke angegeben. 
Als Einheit gelten tausend Kerzenstärken mit Bruchtheilen von 
einhalb, ein und drei Vierte. Fin Licht von 22300 Kerzen- 
stärken wird beispielsweise mit 22%, Einheiten verzeichnet. 
Diese Angaben heziehen sich selhstverständlich auf das Licht, 
so wie es sich dem Seemann zeigt, also verstärkt durch den 
Linsenapparat, während die nackte Flamme natürlich von be- 
deutend geringerer Intensität sem würde. Die Lichtstärken 
varüren je nach der Beschaffenheit der Atmosphäre, da bei 
nebliger Luft die Feuer verstärkt werden, beispielsweise von 
40 bis 150 Einheiten. 


Neue Schiffsschraube. Eine Schiffsschraube mit Leit- 
flächen ist Herrn Heinrich Zoelly in Zürich patentirt worden, 
Die volle Scheibe der Schraube ist durcheinen, in den Schiffs- 
rumpf dibergehenden eylindrischen Körper nach vorn gedeckt, 
sodass die Scheibe keinen Effektverlust durch Stauung des 
andrüngenden Wassers hervorbringen kann, dieses vielmehr 
durch obigen Körper direkt in die Schraubenflügel geleitet wird. 
(Intern. Patentbureau v. Heimann & Co, Oppeln. } 

Befahigungszeugnisse für Küstenschiffer. Laut Bekannt- 
machung des Regierungspräsidenten, stes nach Mittheilung des 
Beichskommissars für das Seeamt Emden in letzter Zeit wieder- 
hoit vorgekommen, dass bei Untersuchungen von Seeunfällen, 
welche Küstenschiffe betrafen, Schiffer ohne das erforderliche 
Befähigungszeugniss betroffen wurden. In Folge desson sind 
namentlich die Inselvögte und Gensdarmen beauftragt worden, 
bei jeder sich darbietenden Gelegenheit, bei Schiffaführern das 
Vorhandensein des Befühigungszeugnisses zu kontroliren und 
beim Fehlen desselben sofort Strafanzeige zu erstatten. 

Bureau Veritas. Die genannte Klassifikations-Gesellschaft 
hat soeben ihren Nachweis der verlorenen Schiffe für den 
Monat Februar d. J. veröffentlicht, Es sind in dem genannten 
Zeitraum 103 Totalverluste zu verzeichnen, 80 Segler und 23 
Dampfer, Der Flagge nach vertheilen sich die Segler wie 
folgt: deutsche 9, amerikanische 10, britische 25, angentinische 
1, dünische 5, spanische 1, franzésiche 4, holländische 2, 
italienische d, norwegische 14, russische 3, schwedische 2, 
Dampfer: deutsche 3, amerikanische 1, britische 16, fran- 
züeische 1, hawaische 1, norwegische 1. 


Hydrographische Mittheilungen. Die beim Hydrographischen 
Amte in Washington eingelaufenen Meldungen über Eis auf 
den Neufundland Banken sind im Monat März ungeheuer ange- 
schwollen. Der südlichste Punkt, bis zu dem nach diesem Be- 
richte das Eis vorgedrungen, ist 42"11 N. in 48°%52 W.; dort 
sichtete am 22/3, der Dempfer „New - York“ einen fünfzig 


Fuss hoben Berg. 
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Nautische Rundsehau. 





Deutsch- Australische Dampfschifffahbrts-Ge- 
sellschaft. Nach dem uns zugegangenen Jahresbericht hat 
sich im Jahre 1893 ein Gewinn der Reisen von 374675 Mk. 
ergeben, von welehem nach Abzug der Unkosten, Zinsen, 
Steuern ete. 260449 Mk. zu Abschreibungen übrig bleiben. 
Wenn dieses Ergebniss auch dasjenige des Vorjahres wesent- 
lich übertrifft, so ist esimmer noch ein recht unbefriedigendes, 
erklärt sich aber aus den ausserordentlich niedrigen Fracht- 
sätzen für Heimladung von Australien während der für die 
Abrechnung hauptsächlich in Betracht kommenden Saison 
1802.03, sowie aus den beispiellos schlechten Ausfrachten 
während des ganzen Jahres, verbunden mit Knappheit an 
Ladung. Die Folgen der ungünstigen Geschäftsverhältnisse in 
1892 waren ebenfalls von Bedeutung, und die finanzielie Kri- 
sis, im vorigen Frühjahr, während welcher nur wenige Banken 
ihre Zahjungsverbindlichkeiten voll aufrecht erhalten haben, 
brachten eineso bedeutende Verringerung der Ausfuhr, ‚nament- 
lich fach Melhourne, dass im Jum eine der regelmässigen 
Fahrten ausfallen musste. Die Nachwehen dieser Krisis werden 
sich zweifellos noch eine Zeit Jang füblhar machen, wenn nuch 
hei den zuten Ernten und starken Wollausfuhren zu erwarten 
ist, dass in nicht zu ferner Zeit eine Besserung des Geschäfts 
eintreten wird. Ein klein wenig hat sich dies in letzter Zeit 
schon fühlbar gemacht. Die beiden kleinsten Dampfer der 
Gesellschaft „Elberfeld“ und „Barmen” sind im Laufe des 
Geschäftsjahres an die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt 
verkauft worden und werden demnächst durch grössere Schiffe 
ersetzt werden. Wie die „B. H*“ in Frfahruug gebracht, 
ist mit Herrn James Laing, Sunderland bereits der Ankauf 
eines anf seiner Werft im Bau begriffenen Dampfers von ca. 
S000 Tons Tragfähigkeit abgeschlossen. 


seiner letzten 
Versammlung, ein Gesuch an das Reichsmarineamt zu riebten, 
in welchem die Errichtung einer Agentur der Seewarte io Kiel 
befürwortet wird, 


Der Kieler nautische Verein beschloss in 


J 
* * 


Nach einem von Washington ausgegangenen Telegramm 
ist der Abschluss eines Vertrages zwischen den Vereinigten 
Staaten und Grossbritannien demnächst zu erwarten, welches 
im Sinne der Beschlüsse des Pariser Schiedsgerichts die 
Beringmeerfrage regelt. 


* 
* * 


Die internationale Sanitätskonferenz in Paris, hat ihre 
Sitzung am 3. April beendet. Der Konvention sind alle Staaten, 
die Vertreter geschickt hatten, beigetreten, mit Ausnahme der 
Vereinigten Staaten, Hollands und der Türkei, Der Haupt- 
zweck der Konvention ist der, die Einschleppung und Ver- 
breitung der Cholera in Europa miglichst zu verhindern. Be- 
sondere Vorschriften hinsichtlich der Pilgerfahrt sind erlassen 
und die Quarantine im Rothen Meer ist erkeblich eingeschränkt 
worden. Einige Bestimmungen über den Raum der an Bord 
einem jeden Pilger zu gewähren sei, ete. sind von der britischen 
Regierung nicht anerkannt worden, ebenso ist die Forderung 
dass nur solche Pilger aufgenommen werden dürfen, die über 
genügende Mittel zur Hin- und 
England abgelehnt. 


Rückfahrt verfügen, von 


” 
. e 


Versicherungsberichte. Von den überfähigen Schiffen 
„Deafield“ und die deutsche Bark , Mercator” als unver- 
betrachten, Mercator war mit australischem 
Weizen nach dem Ver, Königreich bestimmt. Weiter notiren: 
» idle” 55 G. „Ben Nevis" 8—10, „Gitana“ 5 G,; auf die 
eiserne deutsche Bark „G. H. Wappäus“ waren 10 6. bezahlt, 
indessen kamen nachträgliche Meldungen, dass das Schiff erst 


sind 
sicherhar xu 
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am 14. 2. von Shannon-River abgegangen, Neu im Markte 
sind: Deutsche Bark „Kathinka” 1. 1. 94 Algoa Bay-Chittagong 


not. 35—40 (Gi. (30 G. bez.) ferner deutsche Bark „Simson”, 
17. 3. 94 von Savannah nach dem Vereinigten Königreich not. 
10—15 6. engl. Dampfer „Ds Ruyter’, Antwerpen-New-York 
13. 3. Lizard passirt, 60 G. bezahlt und die norweg. Barken 
„Ajax“ nad „Gulnare”, beide Mitte März von Savannah nach 
dem Vereinigten Königreich not. 10—15 G. 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 9. April. Als neues Mitglied wurde ‘der 
Ingenieur Herr Axel Fussing aufgenommen. Die Kommission 
zur Begutachtung der Frage, ob Eineckdampfer für Getreide- 
ladungen gefährlicher seien, als Zwei- und Spardecker, erstattete 
durch Herrn Schiffbaumeister Kraus Bericht. (Siehe denselben 
an anderer Stelle des Blattes.) Herr hielt 
alsdann einen Vortrag, in welchem er, im Anschluss an seinen 
Artikel in der „Hausa“ No. 11. — „Die Abhängigkeit der 
Querschiffsstabilität von der Beladung“ zunächst die Grund- 
principien der Stabilität erläuterte und sich sodann über den 
Gebrauch der von ihm aufgestellten Tabelle äusserte, . Es ge- 
langte allgemein die Ansicht zum Ausdruck, es sei wünschens- 
worth, die Lehre von der Stabilität und den Bewegungen der 
Schiffe auf hoher See, mit in den Lehrplan der Navigations- 
schulen aufzunehmen. Der Vorsitzende dankte dem Vor- 
tragenden für seine instruktiven Ausführungen. Nächste T.-O.: 
Berichtder Kommission überdie Wegerechtfrage der Fischdampfer. 


Ingenieur Johns 


Verein deutscher Sesschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 11. April 1894. Ein neues Mitglied wurde 
zur Aufnahme in den Verein vorgeschlagen. Von der Norsk 
Skibsförerforening war ein Schreiben eingelaufen, in welchem 
dieser Verband seine Organisation, sowie die von ihm verfolg- 
ten Zwecke erklärt und ein Zusammenwirken der beiden Ver- 
bindungen, bei Angelegenheiten von gemeinschaftlichem Interesse, 
befiirwortet. Die Kommission über die Wegerechtsfrage der 
Fisıhdampfer, welche von dem nautischen- und dem Schiffer- 
verein gemeinschaftlich einberufen war, erstattete alsdann durch 
Herrn Kapitän Mathiessen, Bericht. Das ausführliche Gut- 
achten gipfalt in der Forderung, dem Fischdampfer das unbe- 
dingte Wegerecht einzuräumen, sowohl Dampfern, wie Seglern 
gegenüber. Eine längsre Diskussion kniipfte sich an den Be- 
richt. Der Vorsitzende machte alsdenn noch auf einige Artikel 
in der „Hansa“ aufmerksam, insbesondere auf den Brief des 
Kapitans v. Hugo über die Zustände im Korinthkanal. Nächste 
T.-0.- Fortsetzung der Berathung über die vom Seeschiffer- 
verein „Weser“ gemachten Vorschläge zur Abänderung der 
Seemannsordaung. 


Verein deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der am Donnerstag den 5. April im Hammmonia-Hotel 
unter Vorsitz des Herrn Kölle abgehaltenen Versammlung 
wurden zunächst die Steuerleute Range, Alsleben und Stein 
als Mitglieder in den Verein aufgenominen und sodann seitens 
des Kassierers der Vermäögensstand des Vereins kundgegebon, 
Derselbe schloss ant 1. April mit 2074 Mk. 50 PL ah, 
dieser (Summe ist Theil zinstragend 
Verein 


von 
der grünste fngrelert, 


Alsdanu gelangte die vom hiesigen anstrehte Ver- 


einigung sanumtlicher Vereins deutscher Steuerlewte zur Be- 
sprechuny, aus welcher hervorging, das mehrere dieser Vereine 
erklärt 


Bremeriayen bestehends Verein jedoch bislang sine ablolinende 


sich gleichfalls für eine Versinirung haben, der ın 
Stellung einnchme, jedoch sei Aussicht vorhanden, auch diesen 
Beitritt zu Hierauf 


Kommission zur Ausarbeitune eines Entwurfs 


Verein zum veranlassen. wurde eine 


der Verlnds- 


statuten orwählt. Dieselben sollen, nachdem sie hier im Pienum 
durchberathen und angenommen sein werden, den Einzel- 
vereinen zur Begutachtung resp. zur Annahme als Verhands- 
statuten zugestellt werden. Ueber das Projekt, an den Vor- 
setzen ein Heuerbureau zu errichten, welches die Stellenver- 
mittelung für Steuerleute beschaffen soll, entspann sich eine 
Diskussion, in welcher darauf hiagowiesen wurde, dass es dem 
Vereine zum Vortheil gereichen werde, wenn das Stellenver- 
inittelungsbureau aus dem jetzigen Lokale „Hammonia - Hotel* 
verlegt werde, Essei anzunehmen, dass alsdann eine grössere 
Anzahl Rheder durch die Vermittelung des Vereins die Steuer- 
leute beziehen warden, da auch erstere vielfach den Wunsch 
ausgedrückt haben, die Steuerlente der Abhängigkeit von den 
Heuerbaasen zu entziehen. — Alsdann wurde von Herrn Kölle 
mitgetheilt, dass das Fest aulässlich der Vereinizung der beiden 
Vereine deutscher Steuerieute am 15. d. Mts., in der Plassen- 
burg, Altona, stattfinden werde. -- Von einem Mitgliede wurde 
darauf hingewiesen, dass hinsichtlich der Ausrüstung besimders 
von Böten bei älteren Sehiffen sich vielfach Mängel zeigten, 
welche geeignet seien, die Sicherheit der Besatzung bei Schiffs- 
unfiillen zu gefährden. Es sei deshalh zu empfehlen, 
auch auf diess Schiffe die Besichtigungen, welche auf in der 
Passagierfahrt beschäftigten Fahrzeugen stattfinden, ausgedehnt 
werden und dass diese Besichtigungen durch eine völlig von 
den3Rhedereikreisen unabhängige Kommission ausgeführt wenden. 
Von anderer Seite wurde darauf hingewiesen, dass die Ver- 
trauensmänner der Sevbernfsgenossenschaft berechtigt seien, 
derartige Untersuchungen auf allen Schiffen vorzunehmen. 
Da weitere Gegenstände nicht zur Verhandlung vorlagen, er- 
folgte Schluss der Versammlung. 


dass 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 30. März 1894, 

Die wenige Thiitigkeit im Frachtgeschäft, die überbaupt 
bei Ausgabe unseres letzten Frachtenberichts noch bemerkbar 
war, ist nahezu ganz verschwunden und unser Markt steht in 
der äussersten Depression. Wührend die Osterfeiertage, durch 
den gewöhnlichen störenden Einfluss, ihren Antheil zu diesem Zu- 
stande heigetragen, liegen die Hauptgründe in der zunehmenden 
Indifferenz Europas gegenüber dem Ankauf unserer Brotstoffe. 
Um die Sache noch schwieriger zu gestalten, ist eine plötzliche, 
erhebliche Steigerung unserer Weizenpreise eingetreten, auf 
die übertriebenen Nachrichten über Schaden, den Nachtfriste 
der jungen Saat zugefügt. Dadurch ist das Geschäft in Ge- 
treideverschiffungen im Augenblick, wo dieser Bericht ausge- 
geben wird, nahezu ganz zum Stillstand gekommen und die 
wenigen Ondres für Vollladungen, von denen wir in unserem 
letzten Bericht noch melden konnten, sind ganz verschwunden. 
Andererseits häuft sich die Dampferräumte stetig an und dee 
geringe Nachfrage, die aus den Phosphat- und Baumwollhäfen 
kommt, ist nicht im Stande die Frachten aufrecht zu halten. 
Einige Dampfer werden für Holz von den Golfhiifen gesucht, 





während die Verschiffer von Brettern in den Provinzen gleich- 
falls Räumte suchen, freilich noch zu Raten, die für die Rheder 
nichts Verlockendes an sich haben. — Der Soglermarkt hat 
sieh seit unserem letzten Bericht verändert. Während 
Schiffe, die gerade für die bestimmten Anforderungen der vinen 
oder anderen Fahrt passen, selten sind, sodass gelegentlich 
im Allgemeines 
alle Branchen gleich schlecht bestellt und Segler, die ämgstlich 


nicht 


hessere Raten erzielt werden können, sind 


sind, abzusehliossen, müssen niedrige Raten annehmen, Dies 
ist hauptsächlich in der Petroleumfahrt der Fall, wu einige 


Schiffe nich Europa ungewöhnlich niedrige Raten haben au- 


nelimen müssen, während in Kistenöl mach dem fernen Osten. 





so gut wie gar nichts zu thun ist. Naval-Stores vom Süden | 
für kleine einklassige Schiffe, — Sommerladungen — zeigen 
bessere Nachfrage, während Platzschiffe, besonders grosse, nicht 
leicht unterzubringen sind. 
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Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 11. April 1894. 


Salpeterfrachten bleiben fest zu den letzten Notirungen; 
Abschlüsse kamen nur in sehr geringer Zahl zu Stande, weil 
die Mehrzahl der Rheder ihre Schiffe zurückhalten, oder nur 
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zu Raten geben wollen, welche die Befrachter nicht zu be- 


| willigen bereit sind. San Francisco meldet einen flauen Markt; 


für ein dort liegendes Schiff, wurde 23,9 per Ton Weizen be- 
zahlt, während „Reecroft“ für Juli-Beladung 30/ — bedang. 
Für die nächste Saison ruht das Geschäft augenblicklich voll- 
ständig und ist die Rate für diese Sicht nur mit 28/9 nominell 
zu notiren. 


Frachten von dem La - Plata haben sich in der letzten 
Woche wieder befestigt; wir notiren 25/6 per Ton Weizen 
und/oder Mais von den oberen und 19,6 von den unteren Häfen. 
Im Uebrigen bleiben Frachten unverandert. 
Die Abschlüsse dieser Woche, soweit uns bekannt, sind 
die folgenden: 
„Wythop“, Chilenische Salpeterpliitze,Earopa 27/6 - I. = direct. 
„Algoabay* 7 27/6 +/ Pa 
„Acapuleo* Costa Rica, Buropa 40/ — Gelbholz. 

„ Beecroft* San Francisco. Europa 30/ — Weizen Juli. 

» Holywood Portland, > 32/6 » Prompt) 

„ Senta“ Frazer River/London oder Liverpool 36/3 Lachs. 

„ Lake-Ontario*  Newenstle N.S. W.’Valparaiso/Pisagua und 

zurück mit Salpeter 40/ — für die Rundreise -/. '/, direct 


„Aldegrove“ Newcastle N.S. W./Valparaiso,Pisagua. 13/6 


»Tennasserim“ es Panama 19/ — 

„Andreta“ Manila, London oder Liverpool 1000 Tons Zucker 20/ 
— Rest Hanf zu 40/ — 

‚Casbmere* Rangoon/La-Plata 30/— Reis. 


„Professor“ Rosario/Europa 25/6 | Mais/ 
„Cambrian-Prince* 24/6 { Weizen 
„Formosa*  Uardiff/Rio de Janeiro 13/9 
„Urown Prince" ,, aa 15/— 
„Mobile Bay“ jr u 15/3 
„Tythonus“ i re 15,6 
„Edenballymore" _ ,, = 15/- 
„Hoddon Hall“ za er 15/— 
„Lake Superior" Buenos Aires 10/6 
„Lancaster Castle“ „ IRquque 10/— f. e. 


„Gantock Rock“  Sunderland/Valparaiso, Pisagua 12/6. 


„Glamis“ Tyne/Antofagasta 13/6 f. ©. 

„Amy“ Greenhifhe,Santos 19/— Cement. 
„Kinross“ Birkenhawd/UCallao 13/— 

Ashmore’  Fredriksstad/Adelaide 41/3, Std. Holz. 








Aufruf. 


Am 8. März 1894, Nachts 2 Uhr, ist 


J. M. Grob & Co., ern 


einem hiesigen Bürger auf dem Kleinen 
Stadtmarsch seine goldene Remontoiruhr 
im Werthe von 240 M., auf derer: Deckel 
die Buchstaben W. K. im Monogramm 
eingravirt waren, von einem unbekannten 
Schiffer geraubt worden. 

Ich ersuche, mir alle Anhaltspunkte zur 
Ermittelung des Verbleibes der Uhr und 
des Thäters zu den Acten II J, 147/94 
mittheilen zu wollen. 


Magdeburg, den 2. April 18H. 


Der 
Erste Staatsanwalt. 


— = 





Erste und grösste Specialfabrik 
yon 


Petroleum-Motoren 
(kein Benzin). 


Vorzüglich geeignet 


für jeden: Kraftbedarf, 


Mühlen, elektrische Beleuchtung, Beleuchtungswagen, 
Pumpzwecke ete. Keine Schnellläufer. Ueber 
2000 Motoren bereits im Betrieb, Priimiirt auf allen Ausstellungen. Lieferbar 
von '/,—30 HP. 


Vertreter: Jul. Kern jr., 
Comptoir u. Musterlager: Hamburg, Rödingsmarkt68. 


fürs Kleingewerbe, 
Latrinenreinigungswagen , 





SeamlessSteelboats 


Nahtlose Stahlboote. William Heslops Patent. 


Die Patent-Stahl-Boote, welche die Seamless-Steel-Boat Co liefert, vermeiden 
das Leckwerden des Bootes durch die Sonne und die dem Stokeraum entstromende 
Hitze. Billigste Herstellung! mittelst zweier Platten von dünnem Siemens-Martin-Stahl. 
Durch das Fehlen der Nähte sind sie im Stande, grösseren Druck und heftigere 
Reibungen auszuhalten als andere Boote, Um las Sinkgo zu verhindern, sind die 
Kutter und Rettungsboote vorn und hinten mit Luftkasterf versehen. Tragfühigkeit 
ist von 16-45 Personen, Länge von Wh bis 30%, Breite #"— tb" und Höhe von 
B44 345 Die Seamless-Stahlboote sind im Gegensatz zu den Francis-Patenthooten 
bequemer zu repariren, da man nur in Deutschland für die Franeisboote das 
passende Wellblech hat. 

Extra-Bootsausrüstungen, wie Segel, Mast, Gaffel und Baum, eschene Riemen, 
Bootshaken. Compass, Lampe, Anker, Rettungsleine, Oelkanne und zwei Beile werden 
auf Wunsch nach Vorschrift der Seeberufsgenossenschaft und Board of Trade mit- 
geliefert. Nähere Auskunft ertheilt der Generalvertreter in Deutschland 


AXEL FUSSING 


Hamburg, 


Hamburg, 
2. Vorsetzen Nr. 9. 


2. Vorsetzen Nr. 9. 


J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhaven 1847 


— F arben-F abrik ——— 


Specialitat: 


Heitmann’s Composition. 


Schutzanstrich für Schiffsböden gegen Rost, 
Anwuchs von Gras und Muscheln 


unübertroffen. 
Siunmtliche Farben in Oel angerieben für Schiffsbedarf. 
Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Gesellschaften. 







Neubauten 







von ee 
Sebteppdampfers, Schuten, _ 2 
egelschiffen or wv 
bis zu G er 






1000 Tons Reg. 


Reparaturen 


an Schiffen und Maschinen 
jeder Art zu civilen Preisen. 
Grosses Slip mit Dampfaufzug. 









Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 


am Montag, den 
16. April 1894, 
Abends präc. 8 Uhr 


Dammthor-Pavillon. 





Tagesordnung: 
Bericht der Kommission über die 
Wegerechtfrage der Fischdampfer. 


Der Vorstand. 





Verein Deutscher Speschiffer, 


- Nächste Sitzung 
as am Mittwoch den 
“oe, 18. April 1894, 
27 5 Abends präcise 
8 Uhr, 
Concerthaus 
Ludwig. 


Tagesordnung: 


J Ak. 






Fortsetzung der Berathung über den 
Entwurf des Seeschiffervereins „Weser“ zu 
einer abgeiinderten Seemannsordnung. 





Hafen-Apotheke 


Hamburg. Neust. Neuerweg 18 19. 


Allopathische u. homöapath. Offici 
Schiffs-Medicinkisten. 
Niederlage: 


deutscher, amerikanischer, englischer und 
französischer Specialitäten. 


Haupt-Niederlage von 
Alberts Remedy for Rheuma- 
and Gout und Sauter's 


eleetro-homöopathischen Stern- 
mitteln. 


tism 





Fabrik und Lager 


you 


Eisen Eisengusswaaren 
u. Schiffs-Utensilien. 


Speeialität: 
Speicher, Schiffs-, Steuer- und Anker- 
Winden, Schiffsanker, Krahn- und Schiff»- 
Ketten, Schiffs- und Windmühlenpump®. 
Kettenscheiben, Combüsen, 
Eisen- und Ia. Tiegelgussstahl-Drahtssile, 
Artikel für Bau- und Maschinenbedari 


J. A. T. Langhoff 


Hamburg, Kajen 34/35. 
Fernsprecher: No. 2754, Amt I. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg: 





Erscheinun 0. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschnift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie dic 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 


Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, $f, Hamburg, Steinhöft 1. 











Frühere J Jahngänge (1864 ı Li £) und Nummern d . „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen n abgegeben 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 











ZEXAL Jahrgang. Hamburg, den 21. April 1894. No. 16. 

Inhalt: Auf dem Ausguck. — Der Seeweg zwischen Rusel*nd und Sibirien. — Einiges über schnelllaufende Dampf- 
maschinen mit besonderer Berücksichtigung der Schiffsmas uhinen. — Aus Briefen deutscher Kapitäne, — Vermischtes, — 
Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte, — jicherianl, 
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Auf dem Ausguck. 


Seit etwa Jahresfrist ist der Atlantische Ozean 
der Schauplatz einer unverhältnissmässig grossen 
Anzahl von Seeunfällen geworden. Die schweren 

Orkane, welche im letzten Sommer Westindien heim- 
gesucht, und von dort auf ihrem gewöhnlichen 
Kurse an den amerikanischen_Küsten_ entlang in 
den Atlantischen Ozean hinausgewandert sind, haben 
den Weg, den sie zurückgelegt, mit einem Haufen 
von Schiffstriimmern und Wracken gekennzeichnet. 
Nicht weniger als vier charakteristische Wirbel- 
Stürme bewegten sich im “Monat August in rascher 
Aufeinanderfolge auf dieser Bahn entlang und jeder 
von ihnen hat unerbittlich seine ie an Gut und 





die britischen Inseln e eine Reihe von Stürmen, so 
ei 
schwer, wie sie seit it langer Zeit die europäischen 
Küsten nicht heimgesucht und besiegelte das Schicksal 
so vieler Schiffe und einer grossen Zahl braver 
Seeleute. Welche Ernte die gierige See da gehalten, 
geht aus der Thatsache hervor, dass an einem ein- 
zigen Tage in dem Londoner Centralbureau des 
britischen Lloyd, in der Zeit von der Oeffnung am 
Morgen bis Abends 5 Uhr, 144 Meldungen über 
Totalverluste und Havarien eingelaufen sind, eine 
Zahl, wie sie bis jetzt noch niemals erreicht worden 
ist. Selbst nach dem schweren Sturme des Jahres 
1879, der die Tay-Brücke fortriss, ist eine solche 
Höhe der Anmeldungen nie erreicht worden. Ein 


noch Iraklächeeng Bild von der Verheerung, die 
der Sturm angerichtet, entrollt die Auskunft, die 
der Präsident des Handelsamtes am 23. November 
v. J., kurz nachdem sich der Orkan ausgetobt, im 
Parlamente über die Opfer an Menschenleben gab. 
„Ich bedaure bestätigen zu müssen“, so äusserte 
sich der hohe Würdenträger, „dass der Verlust an 
Menschenleben während der Sturmtage vom 16. bis 
20. November nahezu ohne Beispiel in der Ge- 
schichte unseres Landes ist. Die bisher eingelaufenen _ 
Berichte verzeichnen einen Verlust von 237 Menschen- 
leben, indessen laufen noch stets weitere Meldungen 
ein. 508 Menschen sind theils durch die Rettungs- 
stationen am Lande, theils durch Privatböte und 
andere Mittel gerettet worden“ Man wird sich 
einen Begriff davon machen können, wenn kaum 
nach Vorübergehen des atmosphärischen Phänomens, 
wo die Berichte doch nur erst von den nüchst- 
liegenden Küsten eingelaufen waren, die Liste der 
gefährdeten und verlorenen Menschenleben schon 
so erheblich angeschwollen, welche Anzahl von 
Opfern der Sturm während seines ganzen Verlaufs 
über den Atlantik hinweg gefordert haben muss. 
Der Gefahr, die für Schiffe auf hoher See, so- 
fern sie von einem Orkan überrascht werden, ent- 
steht, lässt sich freilich in keiner Weise vorbeugen, 
hier heisst es eben deu Sturm auswettern, aber 
mit einem seetüchtigen Schiffe, bei Vertrautheit des 
Führers mit den Sturmregeln ist dies am Ende kein 
übergrosses Wagniss. In der Nähe der Küsten 
freilich ändert sich die Sachlage, einmal um der 
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Nähe des Landes willen, sodann weil die Küsten- 
fahrzeuge in der Regel gebrechlicherer Natur sind, 
daher Wind und Wetter nicht so lange Trotz bieten 
können, als die Tiefseeschiffe. 
organisirtes 


Hier muss ein wohl 
Sturmwarnungssystem Platz greifen, 
das bis jetzt, namentlich für die englischen Küsten, 
die gewissermaassen die Vorposten bilden, und als 
solche den ersten Anprall der von Westen kommenden 
Depressionen auszuhalten haben, noch mit erheb- 
lichen Schwierigkeiten zu kämpfen hat. Der 
Grund liegt bekanntlich in dem Fehlen von nahe- 
liegenden Beobachtungsstationen auf der Seite, von 
wo die Stürme herkommen. Es ist daher in neuerer 
Zeit abermals angeregt worden, die Beobachtungen 
der im atlantischen Fährdienst verwendeten Dampfer 
zur Bestimmung der Wetterprognosen zu verwenden, 
ein Plan, der mit der stetig abnelımenden Dauer 
der Veberfahrt transatlantischer Schnelldampfer auch 
immer mehr verlockende Resultate in Aussicht 
stellt. Schon seit langer Zeit wurde, namentlich 
von deutschen Meteorologen, auf diese Quelle hin- 
gewiesen, bislang ist aber eine systematische Aus- 
niitzung derselben nicht zu Stande gekommen. Erst 
in den jüngsten Tagen sind von englischen Fach- 
kreisen aus, Schritte eingeleitet, um die Sache zur 
praktischen Verwirklichung zu führen. 

cine Reihe anderer Gefahren ist es aber noch, 
die im transatlantischen Verkehr in jüngster Zeit 
eine bervorragende Rolle gespielt, es sind dies die 
_Collisionen_mit Eis und treibenden Wracken, Beide 
Arten von Unfällen haben in den letzten Jahren 
erheblichen Umfang angenommen. Wir haben die 
Frage der Beseitigung treibender Schiffsreste bereits 
an dieser Stelle behandelt, sodass wir heute nicht 
näher auf diesen Punkt eingehen wollen. Die Eis- 
berge freilich und das Feldeis sind Hindernisse, 
"welche menschliche Mittel voraussiehtlich nie zu 
beseitigen vermögen, so wenig wie man die Ent- 
stehung der Stürme verhindern kann. Beide Uebel 
verlieren aber bis zu einem gewissen Grad ihren 
geführlichen Charakter, wenn eine rechtzeitige War- 
nung den Seefahrer von ihrem Herannahen in 
Kenntniss setzt. In dieser Beziehung ist hinsicht- 
lich der Eisgefahr auf der europäischen Seite des 
Wohl 
finden sieh zahlreiche Meldungen über Eisherge, 





Ozeans so gut wie gar nichts geschehen. 


die gesichtet worden sind, in allen möglichen Tages- 
blättern und die Telegraphenagenturen lassen es 
sich angelegen sein, die diesbezüglichen Berichte 
der Dampfer nach allen Enden der Welt hinzu- 
kabeln, gewiss ein nach jeder Richtung hin -—— be- 
sonders auch für die Arentur selbst verdienst- 
Unterfangen. Aber der Werth dieses 

Kustenaufwand 


liches mit 


herriehenen 


grossem Nachriehten- 
«fienstes ist für den Seemann selhst ein ganz unter- 
geondneter, solange nicht eine Sichtung und Zu- 


summenstellung des zerstreuten Materials stattfindet, 
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solange nicht ferner dafür Sorge getragen wird, 
dass ein möglichst fortlaufendes Bild der ganzen 
Eisbewegung, vervollständigt bis auf die letzten 
verfügbaren Daten, zu jeder Zeit dem Schiffsführer 
zur Verfügung gestellt wird, 

Man kann sich des Gedankens nicht erwehren, 
dass die Gefahr, welche die Eisberge für die Sehiff- 
fahrt bilden, von Nichtseeleuten vielfach zu niedrig 
veranschlagt wird, denn sonst wäre dieser Plan, 
dessen Durchführung im Ganzen so wenig Schwierig- 
keit bietet, schon längst verwirklicht. Der Land- 
mensch kann sich schon eher einen Begriff von 
den Schrecken eines ordentlichen Sturmes auf der 
See machen, als von den Eisgefahren, unterschätzen 
sie doch auch Seeleute selbst, die nicht viel in den 
von diesen unheimlichen Gästen heimgesuchten Ge- 
wässern verkehren. Wie viel Schaden liesse sich 
aber verhüten, wenn man jedem Sehiffsführer vor 
der Abfahrt einen Zettel aushändigen könnte, mit 
einer genauen Uebersicht der letzgemeldeten Eis- 


positionen. Das sollte doch nicht schwieriger sein, 


als etwa die Vertheilung von Traktätchen, welche 
die rührige englische Bibelgesellschaft in allen Häfen 
Grossbritanniens mit staunenswerther Promptheit 
ausführt. 

Die Zahl der Schiffsverluste, welche auf Rech- 
nung von Zusammenstössen mit Eisbergen geschrieben 
werden muss, ist eine ganz erhebliche und alte 
Dampferkapitäne der transatlantischen Fahrt sind 
geneigt, anzunehmen, dass weitaus der grösste Theil 
aller im Verkehr mit den nördlichen Häfen der 
Vereinigten Staaten. verschollenen Fahrzeuge eine 


Folge von Collisionen mit treibenden Wracken oder 


Eisbergen ist. In einem uns gerade vorliegenden 
Briefe eines solchen Kapitäns kritisirt derselbe den 
über die Verschollenheit des englischen White-Star- 
Dampfers „Naronie* gefällten Spruch des Seegerichts, 
welcher ein Kentern als walrscheinliche Ursache 
des Schiffsverlustes hinstellte und sagt: „Dem mit 
den Verhältnissen vertrauten Fachmanne wird es nie 
einleuchten, dass ein Schiff, das in der Weise be- 
laden war, wie die .Naronic*, gekentert sein sell. 
Eher glaube ich an eine Kollision mit einem Eis- 
berge und zwar in der Weise, dass der Dampfer 
an einem solehen entlang schrammte und sich die 
Seite aufriss. Zeit Böte klar zu 
machen; beim plötzlichen Kentern würden wir von 
diesen schwerlich je etwas wiedergesehen haben. 


Fs war noch 


Es fehlt aber nicht an verbürgten Nachrichten 
darüber, dass Schiffe mit diesen Eiskolossen zu- 
sammengerannt sind und theils leichte, theils schwere 
Havarien davongetragen haben, während wieder 
andere in kurzer Zeit nach der Kollision gesunken 
sind. So wurde am 15. Febraar d. J. am Strande 
von Ghiga, auf den Hebriden, eine Flasche aufge- 
funden mit einem Zettel. der folgende in Bleistift 


zöschriebenen Worte enthielt: „September 1893. 
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Wir sinken, mitten im Atlantik, „Hornhcad“; Kolli- 


sion Eisberg — Steuermann.“ Der britische Dampfer 


„Hornhead“ aus Belfast, 2836 Tons gross, verliess 
Hampton Roads am 20. August nach Dublin be- 
stimmt, hat aber seinen Bestimmungsort nie erreicht. 
nde 


Januar auf den Neufundlandbänken eingetreten ist, 


sind bis Ende März die folgenden Dampfer-durch 


Zusammenstossen mit Eisbergen und Feldeis havarirt 


worden: Br. Dampfer „Khio*, leicht beschädigt. 
Br. Dampfer '„Madura*, schwer beschädigt, Br. 


Dampfer „Carlisle*, schwer beschädigt, Br. Dampfer 
„Briseoe“ und Br. Dampfer „Nerano“ schwer, 

Dies ist wahrlich innerhalb zweier Monate eine 
ganz erhebliche Zahl, und wer weiss, wie hoch 
diese Liste noch anschwellen würde, wenn sich die 
Verluste aller inzwischen als verschollen angemel- 
deten Schiffe feststellen liessen. Es soll nun keines- 
wegs behauptet werden, dass das vorgeschlagene Be- 
nachrichtigungssystem eine Radikalkur gegen alle 
derartigen Unfälle bilden würde, mancher derselben 
könnte aber vermieden werden, wenn die Schiffs- 
führer in der angegebenen Weise stets die nöthigen 
Informationen erhielten. 


Der Seeweg zwischen Russland und 
Sibirien. 
Von N. 


Syrkim. 
Das ungeheure Sibirien, das bis jetzt zum 
grössten Theil so gut wie unerforscht geblieben ist, 
beginnt in jüngster Zeit die Aufmerksamkeit der 
eivilisirten Welt auf sich zu lenken. Der Bau der 
grossen sibirischen Eisenbahn, welche die europäische 
Hälfte des Zarenreichs mit der asiatischen verbinden 
soll, dürfte für Russlands Handelsverkehr von ähnlich 
grosser Bedeutung werden, wie weiland die Er- 
schliessung der neuen Welt für das westliche Europa. 
Aber bei allen Vortheilen, die der Schienenweg dem 
Verkehr zweier Länder zu bieten vermag, bleibt 
er doch in seinem Werth hinsichtlich der Bewiilti- 
gung der Massentransporte hinter der Wasserstrasse 
zurück. Was Wunder, dass man in Russland von 
Alters her danach trachtete, den Seeweg zwischen 
beiden Ländern dem Verkehr dienbar zu machen, 
ein Bestreben, das auch die neue Landverbindung 
keineswegs abzuschwächen vermochte. 

Es besteht freilich schon seit vielen Jahren 
ein regelmässiger Dampferverkehr zwischen der 
sibirischen Hafenstadt Wladiwostok einerseits und 
den Seehandelsplätzen Russlands, Kronstadt und 
Odessa, aber dieser lungwierige und umständliche 
Seeweg jst ohne jede wirtschaftliche Bedeutung. 
weil seine asiatischen Endpunkte, das Amurgebiet, 
und die Insel Sachalin, nur schwach bevöfkert und 
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—ersteres bislang ohne Verbindung mit dem Hinter- 


lande geblieben ist. Bedeutung hatte dieser Weg 
nur für den Transport von Verbrechern, gemeinen 
wie politischen, denen dadurch der ungeheure Land- 
wer nach Sibirien, der vom Ural ab zu Fuss oder 
zu Wagen zurückgelegt werden musste, erspart blieb. 

Gegenwärtig aber hat die russische Regierung 
den Plan gefasst, eine andere Seeverbindung und 
zwar um's Nordkap nach dem Jenissei in's Leben 
zu rufen, einen der Hauptflüsse Sibiriens, der bis 
weit hinauf für Flussschiffe fahrbar ist, sodass man 
auf diesem Weg bis in das Herz Sibiriens zu dringen 
vermag. Einen ‘neuen Impuls zum Vorgehen in 
dieser Richtung hat der Bau der sibirischen Bahn 
gegeben. Um die Arbeiten an diesem grossartigen 
Unternehmen thunlichst beschleunigen zu können, 
ist es nothwendig, den Bau an verschiedenen Punkten 
gleichzeitig zu unternehmen. Das Material muss 
mithin an die betreffenden Stellen gebracht werden, 


was auf dem Landwege nur vermittelst Träger 
möglich sein würde, demnach bei den enormen 


Entfernungen und der dadurch bedingten Kost- 
spieligkeit als gänzlich ausgeschlossen erachtet werden 
muss. Anders aber, wenn sich der Seeweg um's 
Nordkap herum ausführen lässt, dann bieten die 
im Allgemeinen schiffbaren Ströme für den Trans- 
port im Inlande bequeme Verkehrswege, die ausser- 
dem noch durch verhältnissmässig leicht herzu- 
stellende Kanalverbindungen zwischen den nahe 
nebeneinander verlaufenden Nebenflüssen erweitert 
werden können. Es ist daher bereits im Juli v. 
Jahres eine Expedition unter der seemännischen 
Leitung von Kapitän Wiggins und der Aufsicht des 
russischen Lieutenants Dobroworskinach dem Jenissei 
abgegangen, die den überraschenden Erfolg zu ver- 
zeichnen hatte, dass die von ihr mitgeführten Güter 
bereits nach Verlauf von drei Monaten an ihrem 
Bestimmungsorte, in der Stadt Jenisseisk gelandet 
werden konnten, die von der Mündung des gleich- 
namigen Flusses reichlich 700 Meilen landein- 
wärts liegt. 

Die bereits bis in’s 16. Jahrhundert zurückdatiren- 
den Versuche, die Nordostpassage zu finden, dürften 
Ihren Lesern so bekannt sein, dass eine Erwähnung 
derselben hier überflüssig ist, indessen scheint in 
Deutschland nur wenig Kenntniss von den späteren 
von Russland aus gemachten Bemühungen, das 
reiche Sibirien durch das Bindeglied eines Seeweges 


mit dem Kronlande enger zu verknüpfen, ver- 
breitet zu sein. 
Die ersten von russischer Seite aus unter- 


nommenen Versuche, eine Verbindung um's Nord- 
kap herum mit Sibirien zu erlangen, datiren von 
der Zeit der Zarin Anna Iwanowna, wo eine grosse 
Expedition abkommandirt wurde, um die Nordküste 
Sibiriens zu erforschen. 
der nordsibirischen Küste, 


Ausser einer Beschreibung 
welehe noch heute vor- 
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indessen kein bleibendes Resultat 
Um die niimliche 


handen ist, ist 
dieser Expedition zu verzeichnen. 


Zeit hat aber auch ein gewisser Skuratow, vom 
Obischen Meerbusen aus eine Fahrt nach dem 


Karischen Meer unternommen, welche als die erste 
dieser Art betrachtet werden muss. Seitdem Lo- 
manossow im Jahre 1755 einen Plan zur Herstel- 
lung einer Seeverbindung zwischen dem europäischen 
Russland und Sibirien ausgearbeitet, scheint die 
Angelegenheit bis in die zwanziger Jahre dieses 
Jahrhunderts im Zarenreich keine Beachtung ge- 
funden zu haben und, abgesehen von einigen 
kleineren Expeditionen nach Nowaja Semlja, auch 
keine weiteren Versuche, in das Karische Meer 
vorzudringen, unternommen worden zu sein. In 
der ersten Hälfte dieses Jahrhunderts waren es die 
Akademiker Behr, Admiral Lütke und Lieutenant 
Civilka, die auf's Neue Expeditionen nach dem 
noch immer unerforschten Karischen Meer  unter- 
nalımen. Sie theilten aber das Schicksal ihrer Vor- 
gänger, die, vom Westen kommend, die Einfahrt 
in die Karische Strasse durch Eismassen versperrt 
fanden und Behr hat in der Folge die Ansicht aus- 
gesprochen, dass das Karische Meer von einer un- 
durehdringlichen Eismasse bedeckt sei, die jeglichen 
Schiffsverkehr unmöglich mache. 

Im Jahre 1559 regte ein Besitzer sibirischer 
Goldminen, Sidorow, abermals die Frage der Her- 
stellung einer Seeverbindung mit Sibirien an, stiess 
aber auf starken Widerspruch von Seiten der 
Geographischen Gesellschaft in Petersburg. Indessen 
gelang es ihm, einige einflussreiche Persönlichkeiten 
von der Nothwendigkeit dieser Verbindung zu über- 
zeugen. Es wurde in der Folge abermals eine 
Expedition nach dem Norden gesandt, deren Erfolg 
insofern von Bedeutung war, als die Thatsache 
festgestellt werden konnte, dass wenigstens in ge- 
wissen Zeiten des Jahres, das Karische Meer eisfrei 
sei, dass unter Umständen seine Befahrung recht 
wohl möglich, im Allgemeinen auch viel weniger 
gefährlich sei, als in der Regel angenommen werde, 
Trotzdem haben die Erfahrungen der Expedition 
keine weiteren direkten Sehifffahrtsunternehmen 
hervorgerufen, nur fingen die Norweger an, ihre 
Fischzüge bis in's Karische Meer auszudehnen. So 


gingen im Jahre 1539 70 Fahrzeuge von Ner- 
wegen aus nach diesem Gewässer, und von 


jener Zeit ab sind die norwegischen Fischer all- 


jührliehe Besucher dieser See gewesen, we sie 


während mehrerer Monate dem ergiehigen Pang 
vbzuliegen pflegen. 
Die 


genden österreichischen Nordpol-Expedition sind so 


Ergebnisse und Schicksale der dann fol- 


bekannt. dass man sich hinsichtlich derselben mit 
ciner cinfachen Erwähnung abfinden kann. Auf die 
kKınlulung Siderows, der im Jahre 1872 eine Prämie 
son 2000 L auf die Entleekung des Seeweges nach 


den Mündungen des Ob und Jenissei aussetzte, 
unternahm Wiggins 1874 seine Fahrt mit der 
„Diana“. Es gelang ihm, den Obischen Meerbusen 
und den Jenissei zu erreichen. Diese erste mit 
Glück ausgeführte Forschungsreise ist bekanntlich 
zum Grundstein aller späteren derartigen Unter- 
nehmungen geworden. Im «darauffolgenden Jahre 
sehen wir den berühmten Nordenskjöld seine erste 
Fahrt nach dem Jenissei antreten, mit der er 
dem Welthandel einen neuen und wichtigen Weg 
eröffnete, indem er zum ersten Male mit den Ufer- 
bewohnern dieses Flusses Handelsverbindungen an- 
knüpfte. Von jetzt an begann ein regerer Verkehr 
nach den Häfen des Karischen Meeres und in nahezu 
jedem Jahre wurden Expeditionen unternommen, 
deren Verlauf freilich nicht immer ein glücklicher 
So verunglückte im Jahre 1883 eine von dem 
Sibiriakow ausgeriistete 


war, 
sibirischen Minenbesitzer 
Expedition, indem sämmtliche Fahrzeuge scheiterten. 
Immer mehr wurde aber der neue Handelsweg aus- 
genutzt und vom Jahre 15885 an haben mehrere 
ausländische Handelsschiffe die Fahrt nach dem 
nördlichen Sibirien unternommen. Viel mag zur 
Ermuthigung solcher Versuche der Umstand beige- 
tragen haben, dass die Waaren auf diesem Wege 
zollfrei eingeführt werden durften. Was die Schiff- 
fahrt auf dem Jenissei selbst anbetrifft, so ver- 
kehrten im Jahre 1890 nicht weniger als 6 Dampfer, 
30 Barken und zahlreiche andere Fahrzeuge, die 
zusammen 260,000 Pud Waaren transportirten. 
Alle seit mehr als drei Jahrhunderten 
unternommenen Versuche, eine Seeverbindung 
zwischen Russland und Sibirien herzustellen, zeigen, 
wie sehr man von der Wichtigkeit dieser Wasser- 
strasse überzeugt war. In den letzten 18 Jahren, 
von 1874 bis 1592 sind nicht weniger als 32 Fahr- 
zeuge nach den Mündungen des Ob und Jenissei 
untergegangen sind. 


diese 


~ 


abgegangen, von denen 7 
Diese Expeditionen haben zwar dargethan, dass die 
Fahrt durch das Weisse und Karische Meer zwar 
keineswegs aber 
eine «durchaus aussichtslose ist. Ohne Zweifel aber 
wird bei näherer Kenntniss der dortigen Strömun- 
gen und Eisverschiebungen ein grosser Theil der 
Die russische Regierung 


eine mühsume und gefährliche, 


Gefahr beseitigt werden. 
wird in ihrem eigenen Interesse aber nicht ver- 
siumen, durch Anbringung von Seezeichen, Er- 
richtung von Stationen und Umschlagplätzen, der 
Schifffahrt zu Hülfe zu kommen, um diese Fahr- 
strasse so viel wie möglich offen zu halten, denn 
wie die sibirische Bahn wird sie dem Reiche eine 
niichtige Einnahmeqmelle eröffnen, doppelt wirkend, 
«dureh die Einfuhr der werthvollen Landesprodukte 
in der enropäischen Hälfte und die Förderung der 
Kultur im asiatischen Gebiete des riesigen Zaren- 


reiches, 





Einiges über schnelllaufende Dampf- 
maschinen mit besonderer 
Berücksiehtigung der Schiffsmaschinen. 


Nach einem Vortrag, gehalten vor dem Polytechnischen Verein 
in St. Petersburg. 
Yon BR, Ziese. 


In dem vorzäglichen Werke von Professor Radinger: 
„Dämpfmaschinen mit hoher Kolbengeschwindigkeit“, sind in 
meisterhafter Weise die Grundlagen des neueren Dampfmaschinen- 
hanes klar gelegt. Die dort angegebenen Principien scheinen 
aber noch lange nicht überall genügend bekannt zu sein, denn 
sonst würde man wohl nicht noch jetzt häufig Gelegenheit 
haben, sowohl Dampfmaschinen-Constructionen zu schen, welche 
gegen diese Grundlagen verstossen, als auch von Zeit zu Zeit, 
besonders in englischen technischen Zeitschriften, Aufsätzen zu 
tegegnen, welche sogenannte Rezepte für den Bau schnell 
laufender Dampfmaschinen enthalten. 

leh möchte daher zunächst so kurz wie thanlich die uns 
interessirenden Kapitel der Radinger'schen Arbeit durchgehen 
und daran anknüpfen! zeigen, wie die theoretischen Schlüsse 
in die Praxis übertragen werden können und auch bereits 
vielfach mit dem besten Erfolge übertragen worden sind. 

Ich muss dabei zunächst auf manches Bekannte zurück- 
greifen, 

Bei einer unendlich langsam arbeitenden Dampfmaschine 
heben sich die im entgegengesetzten Sinne wirkenden Drücke 
des zwischen Daimpfkolben und Uylinderdeckel resp. Boden vin- 
geschlossenen Dampfes, in dem Verbindungshalken, oder Gestell, 
zwischen Cylinder und Kurbelwellenlager, vollständig auf. 

Sobald aber de Maschine anfängt mit einer gewissen Ge- 
schwindigkeit zu laufen, verbrauchen die bewegten Massen des 
Kolbens, der Kolbenstange, Pleulstange und Kurbel im Anftange 
des Hubes einen Theil dieses Dampfdruckes zu ihrer Jngang- 
setzung and Beschleunigung und geben diese in ihnen aufge- 
speichert» Arbeit gegen Ende des Hubes wieder an die Kurbel- 
welle aus. 

Die Drücke auf Uylinderdeckel resp. Bodenseite correspon- 
diren also nicht mehr genau in jedem Momente mit dem auf 
das Kurbellager übertragenen Drucke, and die Folge davon ist, 
dass z.B. bei horizontaler Anlage, die ganze Maschine das Be- 
streben hat, auf ihrem Sitze bin und herzurutschen. Bei ver- 
tikaler Anordnung verursachen diese Kräfte ein mehr oder 
minder schweres Auflasten der Maschine auf ihrem Funda- 
mente, bewirken also nur eine Art Auf- und Abpulsen am 
Boden, aber keine Verschiebung der Maschine. Daher steht, 
an und für sich, die vertikale Maschine sicherer und ruhiger 
auf ihrem Fundamente als die horizontale. 

Ehe ich nun weitergehe, möchte ich einige Bezeichnungen 
einfübren, die ich in der Folge mehrfach benutzen muss, 

Es seiten: 

P=: Gewicht der hin- und hergehenden Massen in kg; 

r =: Kurbelbalbmesser und | <= 2r der Kolbenhub in m; 

n == die Anzahl der Umdrehungen per Minute: 
2hn 


t= = mittlere Kolbengeschwindigkeit per Sek. in m; 


2ar.n . : , ie j 
“= — die mittlere Umfangsgeschwindigkeit im 


Kurbelkreis in m: 
f= die Kolbenfläche in cm?; 
Q=der gesammte Beschleunigungsdruck : 


1=F == der pro Flächeneinheit des Kolbens entfallende 


Betrag der zur Geschwindigkeitsünderung der Massen nöthigen 
Kraft (in kg,em?); 


U 7 SUBERSGE- 
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4, = dieser Druck am tedten Puukte; 

9 = der jeweilige Neigungswinkel der Kurbel gegen die 
Anfangsstellung am tedten Punkte in Graden. 

Der Beschleunigungsdruck Q, d.h. derjenige Theil des 
Dampfdruckes, welcher in der ersten Hubhälfte zur Beschleu- 
nigung Ger Massen verwendet werden muss, ist nan für jeden 
Noigungswinkel des Kurbelarms gleich der Horizontal- (resp. 
Vertikal-) Componente der Centrifugalkeaft F, welche diese 
Massen ausüben würden, wenn man sie im kreisenden Kurbel- 
zapfen concentriren würde, d.h, = Feos m. — Am. tolten 
Punkte ist @ — 0 und diese Kraft daher dort gleich der vollen 


Fhehkraft F = 





Dieser Druck muss auf die ganze Kolbenflüche geleistet 
werden, daher entfällt von dem gesaminten Dampfdrucke pro 
Flicheneinheit der Druck 





ER SER Nie 2. 
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Wünte z.B. eine Maschine zur Ingangsetzung ihres Ge- 
stänges 3 kg pro em? Kolbenfliiche brauchen, und wünle sie 
mit nur 3 at Anfangsspannung arbeiten, so würde, wie ersicht- 
lich, bei Beginn des Tubes absolut keine weitere Arbeit an den 
Kurbelzapfen übertragen werden können, Bei höchster Stellung 
der Kurbel 1 = WW) ist diese Componente = 0, d.h. es 
wird hier kein Druck mehr zur Beschleunigung der Masson 
verbraueht, was sich auch ohne Weiteres erkennen Hisst, da 
dann Kolben und Gestänge die gleiche Geschwindigkeit mit dem 
Kurbelzapfen erlaugt haben. 

Es st nun zunächst leicht erklärlich, dass man hei der 
horizontalen Maschine» die auf Hin- und Hersebiehung wirkende 
Henzontaleomponente durch ein im der Kurbel oder dem 
Schwungrad richtig angebrachtes undentg -gengerichtetes Balance- 
gewicht aufheben kann, so dass keine Horizontalverschiebung 
mehr stattfindet und jetzt nur eine Vertikaleompoxente ver- 
bleibt, die im Fundament und durch die Fundamentbolzen der 
Kurbelwellenlager aufgehoben werden muss’ und hier direkt 
anf Zug und Drack wirkt: Sind die das Kurbellager haltenden 
Bolzen zu schwach, so wird sich das Lager in vertikaler Siune 
Iosrütteln, meistens jedoch genügt das Gewicht der Kurbelwelly 
mit Sebwangrad, um die Ruhe zu sichern, 

Bei der Locomotive liegt die Sache wesentlich schwieriger. 


Hier ist die Aushalaneirung der hin- und hergehenden 
Massen von besonderer Wichtigkeit, damit die verhiltnissmiissty 
schwachen Maschinenrahmen nicht übermässig belastet wenlen 
und die Maschine nicht schlingert. Bei zu grosser Aushalan- 
eirung der Horizontalcomponente kann aber die freie Vertikal- 
componente des Balancegewichtes wieder geführlich werden, da 
sie einerseits abwärtswirkend den Druck auf die Schienen sehr 
erhöhen kana, was z. B, beim schnelien Befahren vou Brücken 
Unglück herbeifiihrt, andererseits in ihrer Wirkung nach oben 
das Bestreben hat, die Schwere der Maschine aufzubeben und 
die Locomotive zur Entgleisung zu bringen. Die Grenze tritt 
augenscheinlich ein, wenn FU, die freie Fliehkraft der 
Giegengewichte, gleich dem Adhäsionsgewichte der Maschine 
wird. Man balancirt daher auch bei Lokomotiven den Be- 
schleunigungspunkt der Massen nur bie ca. zur Hälfte aus, um 
der Fahrgeschwindigkeit nicht zu enge Grenzen zu stecken und 
sucht den übrigbleibenden Theil des Druckes durch den Rahmen 
und die Masse der Maschine aufzufangen, wo er dann als ein 
gemildertes Schlingern zum Ausdruck kommt. Ausserdem sucht 
man die beweglichen Massen so leicht wie möglich zu gestalten, 
d. h. leichtes Gestänge anzuordnen, also Kolben, Stangen ete. 
aus Stahl herzustellen. Bei zu schneller Fahrt mit ungeeigneten 
Maschinen, mit schwerem Gestänge und grossem Balancegewicht 
kann immerbin die Gefahr des Entgleisens eintreten. Wir sehen 
schon hier, dass die schnelllaufenden Maschinen ein möglichst 
leichtes Gestänge verlangen. 
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Bei der vertikalen stationären Maschine liegen die Ver- 
hältnisse bedeutend günstiger. Diese Maschinen brauchen im 
Allgemeinen kein Balancegewicht für ihren ruhigen unverrück- 
ten Bestand. Wünle man hier Balancegewicht für die bewegten 
Massen anwenden, so würde die freiwerdende Horizontalcom- 
ponente der Fliehkraft im horizontalen Sinne angreifen, und 
gerade das Uebel, welches man vermeiden will, hervorrufen, 
nämlich die Maschine zum Schwanken bringen. 

Bei der vertikalen Maschine ist nur dafür Sorge zu tragen, 
dass die Maschine, mit ihrem Fundamente so schwer, und das 
bewegte Gestänge so leicht konstruirt wird, dass kein Aufspringen 
oder Losreissen der Maschine stattfinden kann, Diese Grenze 
ist freilich bei stationären vertikalen Maschinen noch lange nicht 
erreicht, liegt aber bei den leichten schnelllaufenden Schiffs- 
inaschinen, auf die ich gleich näher eingehen werde, nicht mehr 
so ferne, wie man meistens anzunehmen gewöhnt ist. 

Hätte z. B. eine Maschine ein Eigengewicht von 3 kg per 
em? Kolbenfläche, so würde sich ihre Grundplatte vom Funda- 
mente bei jener Geschwindigkeit loszuheben suchen, bei welcher 
der Beschleunigungsdruck 3 at erreicht, denn dann würden bei 
Beginn des Kolbenniederganges um 3 at mehr am Cylinder- 
deckel nach aufwärts als am Kurbellager nach abwärts drücken, 


> 
Hätt» das Gestänge ein Gewicht von ; == 0,3 kg pro cm? 


Kolbenfläche und wäre der Hub 1 =0,5 m, so würde nach der 


oben angeführten Formel 





a 1 Pw 
. 1, gr 
woraus nach Einsetzung der zugehörigen Werthe 
„= I a, vi, 
2 fi 


das Jasheben bereits bei einer Kolbengeschwindigkeit von 
¥ = 3,1 m pro Sekunde oder bei 190 Umdrehungen pro Mi- 
nute eintreten wollen und nur durch das Fundament und die 
Fundamentschrauben verhindert werden, Es sind also auch 
hier zur Erreichung hoher Geschwindigkeiten leichte Gestänge 


durchaus nöthig. (Schluss folgt.) 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





Schematische Rechenhefte für den Gebrauch an Bord. 
Verehrl. Redaction der „Hansa.“ 

Wenn man einmal sein Augenmerk darauf richtet, in 
welcher Weise an Bord die täglichen Berechnungen des Schiffs- 
orts durch Sonnen-Höhen und Besteck zu Papier kommen, so 
entdeckt man ziemlich krause Zustände. Viele halten jeden 
Fetzen Papier, wie er ihnen gerade unter die Finger komınt, 
für gut genug dazu, bis herab zu den Rückseiten der Blatter 
vom Abreisskalender, Andere drängen die Berechnungen einer 
ganzen Reise auf einen einzigen Bogen, auf dem man schliess- 
lich weiter nichts sieht, als ein grosses Sammelsurium von 
Zahlen, noch Andere graben mit ehernem Griffel auf ehernen 
Tafel. ohne hier doch am allerwenigsten im Nebelwetter un- 
verwischbare Spuren zu erreichen, und mancher Navigateur 
arbeitet nach dem Wahlspruch: „Warum in die Ferne schweifen, 
dent das Gute liegt so nah” auf heirackten und unbedruckten 
des Kindde-Journals und Von einem 
mwhmäligen Durchrechnen früherer Beobachtungen, 
doch off aus Seenmts- Verhandlungen als wünschenswerth her- 


Seiten des Jahrhuchs, 


wie es 


vorgeht. oder nur der des vorhergehenden Tages. kann hierhei 
oft keine Rede mehr denn dieselhen sind einfach nicht 
tuvhy zu finden.  Ihesem Uchelstund vor Alloın 
aber den viele Freuiden der Ordnung auf diesem Ochiet zu 


ei, 
abzubelfen. 


dienen, möchte ich nun fir den praktischen Gebrauch besonders 
achomatisicte Rechenhefte in Vorschlag bringen. In unseren 
papiernen Zeitalter dürfte «lie Fabrkation solcher Hefte keinerlei 


Schwiergekoiten halben und der Asatz die Herstellung lohnen. 


Das leidige „Hamburg contra Mecklenburg“-System im lieben 
Deutschen Reiche, aus dem her@us wir nicht allein ein ganzes 
Bouquet von Busstagen haben, sondern wodurch unsere Navi- 
gationsschulen auch künstliche Gegensätze unter dem ganzen 
Stand deutscher Navigateure schaffen, insofern, als der Eine 
zu dieser, der Andere zu jener Methode der Berechnung 
schwört, würde freilich bedingen, dass das Schema für beide 
Formeln der Zeitbestimmung vorgedruckt würde, etwa in der 
Weise, dass auf der einen Seite das Schema für die nach der 
Methode hanseatischer Schulen, auf der anderen ein zweites 
für die nach der Methode preussischer Schulen Rechnenden. 
Eine mecklenburgische und oldenburgische Methode, die wir ja 
recht wohl noch haben könnten, braucht wohl nicht berück- 
sichtigt zu werden. Für die beiden Schemata sind wohl oder übel 
besondere Hefte anzufertigen, da das Contingent der Vertreter 
beider Methoden wohl ziemlich gleich stark ist. In der Grüsse 
möchte ich gewohnliches Quartformat am passendsten erachten, 
keinesfalls ein grösseres, das unbequem werden würde. Ein 
kleineres von der Hälfte des Bogens im Memorandum-Format 
dürfte auch zweckentsprechend sein. Die Verwendung solcher 
schematisirten Hefte möchte ich besanders den Stenerleuten 
empfehlen, die zum Besuch der Schifferschule Beobachtungs- 
hefte einliefern müssen, denen man jetzt ın ihrer Gesammtheit 
wahrlich keine Uebersichtlichkeit nachrühmen kann. Dass es 
den Wünschen der Navigationsechul-Direktoren entsprechen 
sollte, den seefahrtsmässigen Anstrich derselben durch ein 
kunterbuntes Vertheilen von Zahlen auf dem Papier zum Aus- 
druck gebracht zu sehen, will mir nicht recht in den Sinn; es 
wundert mich im Gegentheil, dass diese meins Anregung nicht 
schon von einer Navigationsschule ausgegangen ist. Ich be- 
merke noch, dass hinten in den Heften auch einige weisse 
Blätter für andere Beobachtungen eingebunden werden müssten. 
Zu den einzelnen Positionen meines Schemas sind erklärende 
Bemerkungen überflüssig, und so möchte ieh wünschen, dass 
dasselbe bei Ihnen Anklang findet und sieh Freunde erwirbt. 
Montevideo, den 1. März 1894. 
Hochachtungsvoll 
J. Gahde, 


Schiff „Arethusa“. 
Anmerkung der Redaktion. Ein entsprechendes 


Schema wurde uns vom Schreiber des Briefes zugleich mit 
letzterem übermittelt, 
in unserer Zeitschrift nicht gut ausführbar. Die Anregung, die 
Kapitän Gahde gegeben, können wir nur aufs wärmste be- 
fürworten. 





‘ Vermischtes. 


Expedition zur Aufsuchung der schwedischen Polarforscher 
Björling und Kallstenius. Nachdem durch Berichte aus Godl- 
havn festgestellt ist, dass die Bjirling’sche Expedition besser 
war, als man anfänglich angenommen, sodass die 
ılass sie sich wirklich 

hat man sowohl 


ausgerüstet 
Möglichkeit nicht ausgeschlossen 
nach  Ellesmereland  durgeschlagen , 
in Schweden, den Vereinigten Staaten sich be- 
müht, eine  Aufsuchungs - Expedition vorzubereiten. Die 
Versuche, in Amerika, einen genügenden Fond zusammen zu 
bringen, um die Kosten des Unternehmens zu bestreiten, sind 
leider gescheitert und nunmehr ist das von Prof. Nordenskjold 
ins Leben gerufene schwedische (Comitee darauf angewiesen, 
selbständig vorzugehen. Am 7. April hat sich nun der schwe- 
dische Naturforscher Dr. Axel Oblin aus Lund von Bremen aus 
auf dem Dampfer „Aller“ zur Fahrt nach New-York cinge- 
schifft, um sich von da zunächst nach St. Johns, Neufundland, 
zu begeben, Nach telegraphischen Nachrichten des selwedisehen 


ist, 


wie in 


Consuls aus diesem nordischen Fischerhafen soll Ende April ein 
Dampfer anf den Fischfang nach der Davisstrase gehen und 
Herr Dr, Oblm hofft, Rieder Schiffes ein 
Arrangement dahin zu treffen, dass das Schiff Ellesmercland 


mit «lem dieses 


Leider ist die Wiedergabe dieses Schemas- 


arliuft und den Dr. ©. dort landet. Die zahlreichen Robben- 
fangfahrzeuge gehen nicht weit nördlich und sind schon fort. 
Dr. 0. wird Alles aufbieten, um etwa mit Hülfe von Es- 
kinws, welche vielleicht im Mai in der Nühe der Ellesmere- 
küste anzutreffen sind, das Schicksal der verunglückten Expe- 
ditim zu ermitteln; es ist nicht ausgeschlossen, dass or scine 
Landsleute noch lebend bei den Bewohnern jenes selten be- 
suchten Landes des amerikanisch-arktischen Archipels antrifft, 
Durch die Freigebigkeit des bekannten Grosskaufmanns Oskar 
Dickson in Gothenburg. des Firderers so vieler Polarforschungs- 
unternehmungen, ist Herr Dr, Ohlin mit Mitteln reichlich ver- 
sehen, er wird sich néthigenfalls auch nach den dänischen Ko- 
lonieen in Westgrünland begeben und selbst dort überwintern, 
wenn ihm dieses für die Förderung und Lösung seiner Anf- 
gabe wünschenswerth erscheinen sollte, Herr Dr. 0, ist mit 
der Eismeerfahrt wohl vertraut, da er zu zoologischen Zwecken 
schon zwei Walfangreisen von dem norwegischen Hafen Töns- 
berg aus mitgemacht hat, Das auswärtige Amt in Stockholm 
hat ibn mit warmen Einpfehlungen an alle diplomatische und 
consulare Vertreter Schwedens in den Vereinigten Staaten und 
Britisch Nonlamerika wohl versehen. Es ist dringend zu wünschen, 
dass die Bemühungen des Herm Dr. O. mit Erfolg gekrönt 
und die beiden in den arktischen Regionen Verschollenen der 
Wissenschaft und ihren Familien wiedergegeben wenlen. 

Die Stromverhältnisse auf den grossen amerikanischen 
Seeen. Im Jahre 1802 veröffentlichte das amerikauische Wetter- 
bureau eine Karte der auf den grossen Seren des amerikanischen 
Csutinents treibenden Wracke. Hierbei trat die auffallende 
Thatsache zum Vorschein, dass die in allen möglichen Theilen 
der Seeen abandonnirten Fahrzeuge sich anf Stellen von ver- 
hältnissmässig geringer Ausdehnang zusammendrängten. Die 
Ursache dieser Erscheinung konnte nur darin gesucht werden, 
lass bisher unbekannte Strömungen ihre Trift beeinflusst haben. 
Es wurden daher noch in 1892 sowie im darauffolgenden Jahre 
eine Reihe von Flaschenpesten zur Ergründung der Stromver- 
hältnisse» ausgesotzt, von denen bereits verschiedene wieder auf- 
gefunden sind, sodass das Wetterbureau in einer unlängst ver- 
öffentlichten Karte die Haupterscheinungen der Strombewegung 
nederlegen kounte. Der Verlauf der Strömungen at danach 
vielfach ein ganz anderer als bisher angenommen wurde. Die 
Beobachtungen sollen auch in dem laufenden Jahre fortgesetzt 
werlen. 


Schiffbau in Flensburg. Ein bei der Flensburger Schiffs- 
hau-Gesellschaft in letzter Zeit schon mehrfach zur Ausführung 
gelangter Dampfertyp erfrout sich bei verschiedenen Rhedereien 
besonderer Beliebtheit, da Bauart, (irésse des Schiffes und Ver- 
theilung der Räume demselben eine ausserordentlich praktische 
Verwerthung für die Ost- und Nordseefrachten verleilen, Auch 
die in Kopenhagen domicilirte, durch Herrn Alfred Christensen 
geleitete neue Rhederei ,Dampskibselskabet Urania“ hat zwei 
solcher Schiffe bei obiger Werft in Bestellung gegeben, von 
denen das erste in voriger Woche seine Probefahrt untergahm. 
Der als erstes Sehuff obiger Gesellschhaft auf den Namen 
„Urania“ getaufte Dampfer erfüllte in jeder Beziehung die an 
ihn gestellten Anforderangen, Schiff und Maschine thaten ihre 
Schuldigkeit, so dass nach ausgesprochener Zufriedenheit des 
die Ablieferung des Seliffes und die 
Führung des 


Vertreters der Rhedersi 
Weiterreise desselben nach Kopenhagen unter 
Kapitäns Callesen erfolgen konute. Die Hauptabmessungen des 
Schiffes sind: grösste Linge 243° 3°, grüsste Breite 4° 2, 
Tiefe 17° 2°, Das Schiff ist nach Veritas 1. Diviston 7, 1.1.4 
aus bestem Schiffbau-Stahl gehaut. Auf der nämlichen Werft 
lief in voriger Woche ein für Rechrung des Herro L. Haiser, 
Hamburg erbauter Danıpfer, Stapel No. 147 glücklich zu Wasser, 
nachdem er in der Taufe den Namen „York“ erhalten hatte. 
Das Schiff ist für die afrikanische Küstenfahrt bestimmt.  Di- 





40° 20 N. nnd 48° 36 W, 
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mensionen: 16'S 246" x 123%, Classe: Veritas 1. Division 


+ C11. 


Ein Schiffsmaschinen-System von Brock & Weir in Dum- 
barton-Cathcart besitzt ausser den eigentlichen Hoch- und 
Niederdruckeylindern noch einen besonderen, mit entsprechenden 
Kanälen und Schiebern versehenen Hülfseylinder, so dass die 
Maschine für gewühnlichen Betrieb ohne Zusatz-Uylinder arbeiten 
kann, oder dass der Zusatz-Urlinder als Hochdruck-'ylinder 
verwendet und die Expansion durch Benutzung des sonstigen 
ersten (Hoehdrack-) Cylinders als Expansions-Cylinder um vine 
Stufe weiter geführt werden kann, oder dass sowohl der Zu- 
satz- als auch der erste Cylinder mit Hochdruck-Dampf ge- 
speist werden kann. (Mitgetheilt vom Patent- und technischen 
Bureau von Richard Lüders in Görlitz.) 

Wettfahrien von Motorbooten. Bei der Kaiser-Regatta, die 
am 1. Juli in Swinemünde stattfinden soll, wird anch 
Fhottille von Petroloam-Motorbooten zugegen sein, die aus Berlin 
und verschiedenen Ostseestiidten dort zusammen kommen und 


eine 


auch Wettfahrten veranstalten werden, dsbei wind es jedenfalls 
zu interessanten Vergleichen zwischen den jetzt bedeutend ver- 
besserten Petrolsum- und Dampfmoteorbooten kommen, wie 
solche jetzt auch mehrfach auf der Spree vorgenommen werden. 


Lootsenwesen. Dem Vernehmen nach soll das olden- 
burgische Lootsenwesen in der Weise refurmirt werden, dass 
die Braker und Blexer Lootsen zusammen operiren werden, Zu 
dem Ende soll noch ein grosser seetüchtiger Lootsenschooner 
für gemeinschaftliche Rechnung angeschafft werden, der vor 
der Weser stationirt werden soll, um die Lootsen von den aus- 
gehenden Schiffen abzuholen 
Schiffe mit Lootsen zu versehen. 


“se 


und gleichzeitig einkommende 


Germanischer Lioyd. Der fünfte Nacht des internatio- 
nalen Registers dieser Gesellschaft enthält das Verzeiehniss 
von & Dampfern, welche neu aufgenommen, resp. neu classificirt 
sind. Aenderungen resp. Nachtragungen haben stattgefunden 
bei 13 Dampfern. Au Segelschiffen wurden neu classificirt resp. 
neu aufgenommen: 13, und bei 52 Fahrzeugen dieser Gattung 
sind Veränderungen und Correcturen nachzutragen. 


Hydrographische Mittheilungen. Berichte über Eis auf 
den Neufundlandbänken sind in letzter Zeit wieder zahlreich 
eingelaufen, Bis an den Track der grossen transatlantischen 
Dampferlinien hinein sind zahlreiche Eisberge getrieben. Die 
siidlichste Position, in der Eis gesichtet »warde, liegt auf 
2 Dort passirte der Dampfer 
„Wueensinore” einen THR Wid Felder, Wenn hier kein Lrr- 
thum in der Angaly der Breite vorliegt, so dürfte dies einer 
der fusserst_selten vorkommenden Fille sein, wo Feldeis so 
\yeit_stidlich angetroffen worden ist. Dampfer „City of Truro” 
gerieth auf 48° N. und 48° W. in Eis und erhielt 
Havarıe, 





schwere 





Nautische Rundschau. 

Eine in der verflossenen Woche abgehaältene Generalver- 
sammlung der Aktionäre der Deutschen Dampfsehiffs-Rhedervi 
zu Hamburg hat beschlossen, das Grundkapital von 7,00,000.4 
anf 3,7W90,000 herabzusetzen. 


« 
* ‘ 


Aus Athen berichtet mau der „Sh.G.“, dass der Dampfer 
» Lusitania” von der Orient Steamship Co. weleher auf einer 
Exeursiousreise nach dem Orient begriffen ist, durch den Kanal 
von Korinth gedampft ist. Die Thatsache hat in der griechischen 
Hauptstadt eine freudige Auftegung verursacht, da dadurch der 


Beweis erbracht scheint. dass der Kanal auch für grosse Sehiffe 
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praktikabel ist. 371 lang, 41° breit, und 


3577 Tons gross. 


Die „Lusitana“ ist 


* 
7 = 


Auf der Germaniawerft in Kiel sind in voriger Woche zwei 
Küstendampfer „Rovouma“ und „Rufuyi* zur Ablieferung gelangt, 
welche für den Gebrauch in den ostafrikanischen Colonien be- 
stimmt sind. Die Schiffe, welche ganz aus deutschem Material 
erhaut wurden, sind so eingerichtet, dass sie auch die Flüsse 
hinauffahren können, sie haben Vorrichtungen zum Legen und 
Aufnehmen von Bojen und Seezeichen, sowie zum Schleppen 
kleinerer Fahrzeuge. Ausserdem sind die Schiffe für den 
Truppentransport eingerichtet und jedes mit 2 Krupp'schen 
Schnellladekanonen, welche am Bug und Heck aufgestellt sind, 
zur Verfolgung von Sklaven-Dhaus bewaffnet. Die Dampfer 
haben reine Linge in der Wasserlinie 24 Metern, eine 
Breite von 5,6 Metern, eine Tiefe von 3 Metern, einen Tief- 
gang von 2 Metern ound sind nach der höchsten Klasse des 
Germanischen Lloyd für Küstenschifffahrt gehaut unter specieller 
Aufsicht der Experten des Lloyd, 


Der H. Emile Robin - Preis, welcher für Rettungsböte be- 
stimmt ist, die bei der Berguug von Menschenleben grosse Ge- 
falır ausgestanden, ist vom Vorstand der Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger der Langerooger Rettuagsmannschaft zuerkannt 
worden, für die mit dem Boote „Reichspost“ ausgeführte Ret- 
tung der Besatzung des Bremer Schiffes Oberon”. 


- 
* . 


Tie Maschinistenfrage ist, so schreibt man der Fischerei- 
zeitung aus Geesteminde, für die Fischdampfer eine breunende 
Scemannsiönter, wenn kein zweiter 
die Musterung ablehnen 
Trotz aller Bemühungen 
alle Dampfer mit 
von mehreren 


vou 


geworden, nachdem die 
Maschinist vorhanden ist, 
oder gegen ilen Kapitän vorgehen. 
der Rheder ist es bisher nicht gelungen, 
zweiten Maschinisten zu besetzen, und wurde 
Eigenthümern von Fischdampfern schon ernstlich erwogen, ob 
es boi der fortdauernden Schwierigkeit uud Gefahr, mit gesetz- 
lichen Bestimmungen zu kollidiren, nicht zweckmiissig sei, die 


entweder 


Dampfer unter einer ausländischen Flagge fahren und um- 
registriren zu lassen. 
. 7 
“ 


Ein wichtiger Gedenktag für die deutsche Marine war der 
14. April. An Tage vor dreissig Jahren bestand die 
Grilles, ein prenssisches Kriegssehiff, das in damaliger Zeit 
sich eigentlich keineswegs mit den Kriegsschiffen einer Seemacht 
messen konnte, einen rühmlichen Kampf vor Jasmund an_der 
dänisches Linienschiff und eine 


diesem 


Küste von Rügen gegen ein 
Frogatte, Schon damals zeigte es sich, was deutsche Tapfer- 
keit und Zäbigkeit zu leisten vermochte. Zwei Stunden währte 
der Kampf und die „Grille* mit ihren 2 Geschützen hielt sich 
gegen die beiden Schiffe mit ihren 108 Geschützen. 


* . 
» 


aus Bergen sind dert kürzlich che 
Herrn Walter Wellmann 
Veer der Theilnehmer haben 


Nach einer Nachricht 
Theilnehmer an 
Polar-Expedition eingetroffen, 


der von geleiteten 


sofort ihre Rese bis nach Aalesund fortgesetzt, wo das von 
der Expedition gecharterte Schiff. Ragnvald Jarl” legt, welches 
am 24. cd. M. nach Spitzhergen alweht, Von dort wird das 


feste Eisfeld aufgesucht werden, und soball dieses aufgefunden 
ist, heguben sich einige der Theilnehmer auf Schlitten ungefähr 
30 Tagesreisen nordwärts. Von den Theilnehmern ao der Ex- 
lehrer mit einem Kostenaufwand von $0,000 Kronen 
ausgerüstet werden ist, sind 11 Norwezer, 5 Amerikaner, 


peditien, Ww 


+ 
” 


lief im März v. J. die Ber- 
Mannsehnft 


Schieestirmen unter 


lie Elsflether Bark „Hyim*“ 
Nethhafern an, tha 
die das Schiff in heftiger 


muelasınsein für deren 


durch Havarie, 





Ausser 


durch Kälte 


der amerikanischen Küste erlitten hatte, stark 
von der Be- 


mitgenommen war, so dass mehreren Leuten 
satzung später im Hospital Finger und Zehen amputirt worden 
sind. Der deutsche Kaiser hat den Medicinalbeamten auf den 
Bermudasinseln für gute Bebandlung und Pflege der hülfs- 
hediirftigen Seeleute nachstehende Belohnung überweisen lassen: 
Dem Brigade-Surgeon Colonel Comeford, den Surgeons-Kapitäns 
Creagh und Gubhins „Army medical Staff“ auf den Bermudas- 
inseln je eine goldene Busennadel, dem Hospitalverwalter Staff- 
Sergeant E. Massie eine goldene Uhr mit allerhöchstem Namens- 
zug und Bildniss, den zum Hospital gehörigen Privatiers 
W. Singelton, T. Greuther und E. Payton je5 £ Geldgeschenk 


Versicherungsberichte. Yon den in unserer vorigen 
als überfällig bezeichneten Schiffen ist die deutsche 
Bark „Kathinka* inzwischen angekommen. Auf Dampfer „de 
Ruyter* sind am 16. 4. noch Rückversicherungen zu Stande 
gek, zu WG. „Ben Nevis“ not. 506.,D. „Viola“ 85 G., ‚Gulnare* 
und „Simon“ 10 G. bez. (Die beiden Schiffe sind nieht über- 
fällig und darum ist es unverständlich, warum auf dieselben 
Rückversicherungen genommen worden re sollen.) Neu im 
Markte sind: Deutsche Bark .Wodan* am 0, 2 von Wilmington 
nach Stettin not, 50 G. „H. Bischoff“, Goyiachnn Viermastschiff, 
früher Dampfer, 8, 11. Hirego-Europa pass. St. Helena & 2. 
4G. bez. I. „Buenos Ayrean* Clyde und Liverpool — Boston 
4. Browhead, ist gleichfalls zur Rückversicherung notirt. 


Nummer 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 14, April. In dieser Versammlung, zu 
der sich auch der Oberfischmeister Decker aus Altona und der 
Sekretär des Fischereivereins Hamburg, Herr +, Brunne, als 
Gäste eingefunden, berichtete die Kommission über das Wege- 
recht der Fischdampfer. Es entspann sich über die Frage eine 
lebhafte Diskussion, an der die anwesenden Gäste theilnahmen. 
Der Kommissionsvorschlag, den vor dem Grundnetz fischenden 
Dampfern das _Wegerecht allen 33 Fahrt “befindlic then Se chiffen _ 
auch Seglern} gegentiber zuzugestehen, wurde vielfach ange 
fochten, da derselbe zu Unzulänglichkeiten führen könne, wenn 
der Sesher bet Windstille oder Sturm nieht maniverirfiihig sei. 
interessante Auf- 


und 


Herr Oberfischinetster Decker gal einige 


klärangen über die Manöverirfäbigkeit der 
Ansicht aus, dass es unter gewissen Umständen, 


Fischdampfer 


sprach die 


namentlich bei Aushringen und Einholen der Netze, ferner 
wenn die Kurtrosse in Tee ausstehe, absolut _ unmöglich sei, 


Segler Es wurde nach langer Debatte 

Resolution Der Verein erklärt 

Ausweichbestimmung für erwünscht: Fischdampfer, - 
welche mit Grundnetzen fischen, haben anderen in Falirt be- 
findlichen Dampfern gegenüber das Wegerecht. Seglern da- | 
alwesehben, wenn sie ihre Netze 
einholen. ia solchen Fällen haben sie der 
Lichter- und Signalfubruny für 
nautische 


Pinem_ auszuwelchen. 


folgende gefasst: nautische 


folgende 


gegen miissen sie ausweichen, 
wusbringen oder 
hinsichtlich der 
manevertrunfabie Schiffe nachzukommen. Der 
Verein hält es für wünschenswerth, dass die Fischlampfer bei 
Nacht, Grundnetz Iusondere 


elarakteristische 


VYeronlnung 


sofern sie wor dem liegen, 
Lichter führen, in England vor 
Am nächsten Montag findet die letzte 
in welcher Herr 


halten 


wie wm z. B, 
geschrieben ist, — Ver 
des Vereins in dieser Saket statt, 
einon Vortrag uber elektrische Liehtmaschinen 


wornuf dlann em Sehlusskonimers abgehalten wird. 


sammlung 
Kraus 
werd, 


Verein deutscher Seeschiffer. 
Sitzung April Als neues Mitglied 
Herr Kapitän Grimm vom Dampfer „Titania” aufgenommen. 
Auf shes stand die Beisthnng den vont 


vom IN, wurde 


Tagesordnung über 


_— 





"Beeschiffer- Verein 
rewadirten Seemannsordnung. 
anit Dem deckt, was vom Hamburger Verein angenommen, ge- 


„Weser“ ausgearbeiteten Entwurf einer 


§ 3, der sich dem Sinne nach 


langte zunächst zur Diskussion. Nach kurzer Debatte wurde 
beschlossen, den Vorschlag des Bremerbavener Vereins abzu- 
leben ond an der früher angenommenen Fassung festzuhalten. 
$ 4soll erst am Schlusse berathen werden. Bei $ 5 wurden 
die Unfallverhütungsvorschriften der Seeberufsgenussenschaft 
woo denen der Bremerhavener Verein wünscht, dass sie gleich 
der Seemannsordnung dem Schiffsmann bei der Musterung 
sırsgehändigt werden, gestrichen. $ 6 wurde unverändert an- 
genommen, desgleiehen § 11. $ 12 wurde abgelehnt und he- 
schlossen, bei der früher angenommenen Fassung (Hamburger 
Verein) zu bleiben, desgleichen wurden die 88 16, 17, 27, 28 
und 35 abgelehnt und in allen Fällen beschlossen, die Vor- 
schläge aufrecht zu halten, die früher vom hiesigen Verein 
ausgearbeitet worden sind. Nächste Tagesordnung: Fortsetzung 
der Berathung über den Entwurf des Seeschiffer-Vereins 
„ Weser“ zur Abänderung der Seemannsordnung. 


Quartalsbericht des Vereins Hamburger Seesteuerleute. 


Wir befinden uns in der angenehmen Lage, konstatiren 
zu dürfen, dass der Verein auch im letztverflossenen Zeitraume 
sich besten Blühens und Gedeihens erfreute, Die stets sehr 
zahlreich besuchten Versammlungen legen ein beredtes Zeugy- 
niss davon ab, mit welchem Interesse unsere geschätzten Mit- 
glieder den Bestrebungen des Vereins zur Seite stehen. Die 
stete Zunahme der Mitglieder ist ein fernerer recht erfreulicher 
Beweis dafür, dass die Thätigkeit des Vereins auch bereits in 
weiteren Kreisen bekannt geworden ist und Anerkennung 
findet. Am Schlusse des Jahres 1503 hatte der Verein 277 An- 
gehörige; aufgenommen wurden im Laufe des Quartals 44 Herren. 
Es gehören also jetzt dem Vereine 321 Mitglieder an. Wie 
wir bereits am Schlusse des vorhergehenden (juartals mittheilten, 
hatte der Verein die Absicht sieh mit dem hiesigen Verein 
„Deutscher Steuerleute* zu verbinden, und bereits damals ein- 
leitende Schritte dazu gethan, eine gegenseitige Verständigung 
herbeizuführen. Der Verein widmete sich in seinen Sitzungen 
vorwiegend dieser Angelegenheit, und wurden bis zum Zeit- 
pankte der Vereinigung vom Vorstande eine ausserondentliche 
Generalversammlung und zehn Versammlungen geleitet, ausser- 
dem traten zwei Commissionen zusammen. Recht erfreulich 
ist es nun, den geschätzten Mitgliedern mittheilen zu dürfen, 
dass die geplaute Vereinigung, nach Wegräumung vieler Hinder- 
nisse, glücklich vollzogen wurde, nachdem den heiderseitigen 
Anforderungen Genüge geschehen bezw. dieselben angenommen 
waren, Es würde zu weit führen bier auf alle Einzelheiten 
einzugehen, es sei nur bemerkt, dass: 1) die beiden Vereine 
als ein Ganzes, für die Zukunft den Namen „Verein Deut- 


scher See-Steuerleute zu Hamburg-Altona” führen 
werden, und ferner 2) dass Mitglieder des Vereins „Deutscher 


Steuerleute* erst nach erfolgter Erklärung in die Listen des 
Vervins „Deutscher See-Steuerleute zu Hamburg-Altona®* ein- 
getragen werden, ohne nochmals Eintrittsgeld zu entrichten, 
oder etwa noch rückständige Beiträge, welche aus ihrer Mit- 
gliedschaft im Verein „Deutscher Stenerleute* datiren, nachzahlen 
müssen. Ausserdem wurden 3} durch eine gemischte Com- 
mission beider Vereine neue Statuten ausgearbeitet, aus denen 
besonders der $ 1? hervorzuheben ist, inhaltlich welchem sich 
die Mitglieder bei Totalverlust ihren Effekten durch einen See- 
unfall eine Entschädigung aus der Vereinskasse von Mk. 200 
ohne Extraausgaben sichern können. Zum Schlusse sei dem 
Wirken der beiden Vereine noch ehrend gedacht und deren 
Mitgliedern für ihr opferfreudiges Eintreten im Interesse der 
Vereine hiermit der herzlichste Dank abgestattet. Möge diese 
Vereinigung nur ein Vorläufer für unsere michsten Ziele sein, 
möge sie als nachahmungswürdiges Beispiel zündend wirken, 
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nieht nur auf unsere geschätzten Brudervereine, sondern auf 
jeden deutschen Steuermann, der ein Interesse daran hat seinen 
Stand zu heben und hoch zu halten. 


Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 6. April 1814. 


Mit tao einer geringfügigen Thätigkeit im Holz- 
geschäft ist Dampferräumte gänzlich vernachlässigt und der 
geringe Umfang unserer Charterliste spiegelt die herrschende 
Stockung unseres Exporthandels wieder. Die Aufwärtsbewegung 
im Weizen hat eine noch grössere Kluft zwischen den Preisen 
hier und drüben geschaffen, sodass angelegte Schiffe ruinös 
niedrige Frachten anzunehmen gezwungen sind. Die Nach- 
frage für Vollladungen ist nahezu giinzlich erloschen nnd die 
wenigen Ordres, die überhaupt noch eingehen, lassen für Fracht 
so wenig üder, dass die HKheder solche Geschäfte nur mit 
starkem Verluste machen können. Da alle anderen Brauchen 
unter ähnlicher Stockung leiden, so ist +s verschiedenen 
Dampfern, die bereits ladefertig sind oder es demnächst werden, 
unmöglich, Beschäftigung zu finden, trotzdem sie bereit sind, 
zu äusserst niedrigen Raten anzunehmen. Während fürs erste 
keine Aussichten anf eine Aenderung zum Besseren vorhanden 
sind, so darf man doch hoffen, dass die stetige, wenn auch 
beschränkte Aufbesserung des Handels im All- 
gemeinen schliesslich doch auch nicht ohne belebenden Einfluss 
auf das Transportgeschäft bleiben wird. — Die Nachfrage für 





jetzt noch 


Segler bleibt beschränkt und es ist in dieser Branche nur 
zustande gekommen, 
unverändert sind, 


wenig wie wohl die Raten im Ganzen 












| Getreide. | 





Wir notire ss 
oe visionen. 








Liverpool, Dpfr. = de. 112/6817,6 |9/ 10/al5/ 
London, Dpfr, he vd 115, 8/6a9/ 115, 
Glasgow, Dpfr. 17,2 a2d. 11716 ‘9/at0) 15/a17/6 
Bristol "2. 22/6 10/a11/3 }17/6 
Hull 3d. 20/ 15, 17, Ha20/ 
Leith 3d. 20, 11/3 0) 
Newcastle ‘Sd. nom'l |20/ ‚13/9/a15/ |20, 
Hamburg 30 pig. 85 pfe. 16 cents. |50 mks. 
Rotterdam B' „ade, v. |17 cents. |12 cents. |l2alte. 
Amsterdam e.nom'l |17 cents. |12 cents. |l2al6e. 
Copenhagen 12,9 25/ 20/ 25/ 
Bordeaux IN om 35a45 ents.) 25e. $8. 
Antwerpen j2d. verl. | 15) 12/6 20/ 
Bremen ‘50pfgnom'l! 90 ME oer er 50 mks. 
Marseille IN om’! 25, 20) 22,6 


Baumwolle, gepresst: mag 76 i 
Hamburg *,,d.— Rotterdam 27'),c. — SE 2710. — 
Antwerpen "/d. — Bremen "/,,d. 
Raten für Uharters je nach Grüsse und Häfen: 
Cork f. 0, Direct, Continent. Shanghai, 


N.Y. Halt, U.K, 
Getreide per 


Dampfer 2) 2,9 2.7, |) ı RR 
Raff. Petrol. 
per Segh kw scene 192i Nom'l 19% ,c, 
Hongkong. Jara, Calcutta. ‚Japan, 
setreile per Dampfer „22.2. zuneee ceccce anne 
Raff. Petr. per Segl. Mald'ec, We  12%,,e.  14alde 
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Hamburger Frachtenbericht. Büchersaal. 
Hamburg, den 18. April 1894. Aus dem Archiv der deutscheu Seewarte. 16. Jahrg. 1843, 
Obwohl die Frachtraten für Salpeter unverändert sind, Herausgegeben von der Direction der Deutschen 


so ist der Markt doch weniger fest, als dieses in der letzten ,  Seewarte, x 
Nachdem die Redaktion der „Annalen “der Hydrograpbie 


Zeit der Fall gewesen ist. Für Saisonschiffe notiren wir m . ne 
27/6 -/. 1/3 direkt und für frühere Sichten 26/3 -/. 1/3 direkt. und Maritimen Meteorologie“ auf die Direction der Seewarte 
Frachten von dem La Plata sind flauer gegen die Vor- ‚übergegangen, ist in den periodischen Veröffentlichungen dieses 
woche, 19/— von den unteren und 25/— von den oberen Instituts insofern eine Veränderung eingetreten, als der Jahres- 
bericht, der bislang einen Theil des Sammelwerkes „Aus dem 


Häfen sind augenblicklich die höchst bedingbaren Raten. . 5 
Im Uebrigen bleiben Heimfrachten unverändert. Archiv der Deutschen Seewarte” bildete, nunmehr als ein Bei- 
Ausfrachten sind noch immer sehr knapp und die Raten heft der „Annalen“ erscheinen wird, Ebenso sind bereits die 

äusserst niedrig. ‘ Berichte über die an den dentsehen Küsten in den Jehren 

1891 und 1892 ausgeführten magnetischen Beobachtungen s. 


Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns zu Ohren : 
gekommen, sind die folgenden : Z. in den Annalen veröffentlicht. Durch diese Anordnung ist 
Najade” j Chilenische Salpeterpl./Europa 27/6 */. 1/3 direkt. es der Direction, deren ganzes Bestreben dahin geht, die wissen- 
g N j schaftlichen Kenntnisse unter dem seefahrenden Publikum zu 





„C. H. Wätjen“, „ ” ” 27/6 7.18 ' ; , : 
„Wythop“, a a 27/6 +. 18 „ verbreiten, gelangen, eine grosse Anzahl von Einzel-A bhand- 
„British Commodore“, Chilenische Guanophitze/ j handlungen für das „Archiv“ zu gewinnen. So enthält der 
Europa 30/— 1/8", vorliegende Jahrgang 7 Nummern gegen 4 bezw. 5 der früheren 
„Helenslea“, Chilenische Guanopl./Europa 30/— SUB 4 Ausgaben. Unter denselben finden wir zunächst eine bereits 
"Catheart*, Portland (0) /Europa 35/— Weizen an dieser Stelle besprochene Abhandlung über „Die tropischen 
"Easteroft*, Puget Sound Chile 40/ »/. 2/6 direckt) pr. 1000 super. | Orkane der Südsee zwischen Australien und ‚den Gaumotu- 
„Bargany*, z 10.26 ,, \ Fuss lumbert | Inseln“, von E Knipping, ferrier „Ueber kreitähnliche Pyklonen“ 
„Anamba“, Newcastle N.8. W. Chile 13/6 °/. 6d direkt | 19) ei = wane) pages er urn Menge - era 
sata 2. 2/9 +/ Gh, | keit der Niederschläge an der deutschen Küste, nach J 5jiihrigen 
een, ad : if ir L i . Beobachtungen der Normal-Beobachtungs-Stationen der Deutschen 
pre dole. : 2 r 13,9 4. Gd » Seewarte* von Dr. Grossmann, „Ueber die tägliche, jährliche 
Carnarvon Castle”, R Br „ 13/— und elfjährliche Periode der Variationen der erdinagnetischen 
Adriana", 7 7 a und zurück: mit Kraft zu Gre enwich“ von Dr. G. Sack in Horn bei Hamburg, 
Salpeter nach Europa 38/9 +/. 1,3_direkt | „Die Häufigkeit der verschiedenen Bewölkungsgrade als klima- 
„Proeyon*, Newcastle N.S. W./San Diego 15/ ar ı tologisches Element“ von Dr. W. Köppen und Dr. Hugo Meyer, 
„Carne dd Llewellyn”, „ 5 Portland 11/6 fe. „Erdmagnetische Beobachtungen zu Wilhelmshaven am Kaiserl. 
Toxteth”, 2526 Tons Reg. Sydney London £ 5200 | Marine-Olservatorium und in der Nachbarschaft desselben zur 
¥ ea | Untersuchung des Lokaleinflusses* von Dr. M. Eschenhagen in 


_ Rio di. 35/— Reis. 

gear Raper le on ' Weizen Mais August. | Wühckasharen, „Beiträge zur Keuntniss der klimatischen Ver- 
Chile”, London/East London 20/1 per Ton d. w. | hältnisse des nordöstlichen Theils des Indischen Oceans auf 
gf EE „ [Rio de Janciro 20/— i Grund von Beobachtungen an Bord deutscher Schiffe* von 
"Principality, Cardiff/Rio d/J. 15°6 Dr. Wilhelm Meinardus. 

„British Arıny“, a u; 353 Die sämmtlichen in dem „Archiv der Deutschen Seewarte* 
"Maorbihanish”, „ x 15 enthaltenen Abhandlungen bieten dem Nautiker eine Fülle von 
"Conntess Reihen”, „ i 153 | Material, das, wenn es auch nicht ausschliesslich direkt der Praxis 
„Banffshire", = ‚Simons Town 13/ zu Gute kommt, doch zur Förderung wissenschaftlicher Forschung 
"Basoore”, z ‚Hongkong 14— | die werthvollsten Bausteine liefert. Die Deutsche Seewarte | 
Samaritan, Hull;Rio d/J 12/6 | hat sich, Dank der hohen Befähigung und unermiidlichen 
"Carleton", Sunderland;Rio 14,6 | Schaffensfreudigkeit der an ihrer Spitze stehenden Männer eine 
. : | dominirende Stellung unter den gleichartigen Instituten der 





„Breibablick“, Ardrossan/San Francisco 15/— : 3 

Hawthornbank”, Hamburg /Caleutta 10/ Salz | ganzen Welt erobert und der vorliegende Jahrgang legt aufs 
"u A. B. Carswell”, Amsterdam ‘Java 13/6 per Ton d. w. Neue Zeugniss davon ab, dass sie ihren hohen Beruf mit vollem 
a ä : , Recht geniesst. 












W. A. F. Wieghorst & Sohn 


Dampfmühle 


und 


> Schiffsbrod- Fabrik. >< 


HAMBURG 
St.Pauli, Pinnasberg43. 


J. M. Grob & Co., ici, Rhoden 


Erste und grösste Speeialfahrik 
von 


Petroleum-Motoren 


(kein Benzin). 






















Vorzüglich geeignet 


= = 
fiir iöden Kraftbedarf, 
fürs Kleingewerbe, Mühlen, elektrische Beleuchtung, Beleuchtungswagen, 
Latrinenreingungswagen, Pumpzwecke ete. Keine Schnellläufer. Ueber 
2000 Motoren bereits im Betrielh. Pramiirt auf allen Ausstellungen. Lieferbar 
von 1,30 HP. 


Vertreter: Jul. Kern jr, 


Comptoir u. Musterlager: Hamburg, Rödingsmarkt68. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeltechft, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Besteliungen. 
Alle Buchhandlungen, Postümter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Ausiandes, sowie die 
Verlagshandlung nelimen Bestellungen entgegen. 


Vertretung in Bremen: H. W. Silomon‘s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für dic Redaktion sind 
zu riehten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhäft 1. 

Geldsendungen und FExpeditionsangelegen- 


heiten an die Verlacshandlung Eckardt & 
Meésstorff, Hamburg, Steinhöft 1. 1. 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 
deutsch -Österreichischen Postverkehr 4 
75 Pig., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pty. - 


4 Mark, im 
Mark 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzelle oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expetlitionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomeon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 








Frühere Jahgänge (1864 “ ft) uni and Nummern der „ der „Hansa“ we werden. soweit vorhanden, zu ermässigten mässigten Preisen abgegeben 
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— Maklerunwesen in Genua, 





Auf dem Ausguck. 


Eine alte sulidieciia: Frage taucht in jüngster 

Zeit in neuer politischer Färbung wieder auf, Die 
Einführung von eigenen Fahrstrassen für ost- und 
westwärts bestimmte Dampfer im transatlantischen 
Verkehr ist seit Maury’s Zeiten ein Postulat aller 
Seephilantropen gewesen, das bis zu einem gewissen 
Grad seine Verwirklichung gefunden in dem 
einigen Jahren getroffenen Abkommen der grossen 
transatlantischen Dampferlinien betreffs der nach 
und von den Vereinigten Staaten einzuschlagenden 
Wege. Schon bei dieser Gelegenheit wurde von 
Frankreich im Interesse seiner Neufundlandfischer 
die Frage aufgeworfen, ob nicht ein gänzliches 
Meiden der Grossen Westlichen Bank _ seitens der 


vor 


Dampfer zu _ befürworten sol, wenigstens für die 


"Fischsaison, von Mai bis Se ptember. In neuester 
Zeit wird nun von französischer Seite der Versuch 
gemacht, das seit dem Utrechter Frieden zur Quelle 
ewiger Zerwürfnisse zwischen beiden Ländern hüben 
und drüben vom Kanal gewordene Neufundland- 
problem mit dieser Frage zu verquieken und eine 
internationale Regelung der Angelegenheit mittelst 


Konferenzbeschlusses herbeizuführen. In wieweit 


man dabei auf die alten Streitigkeiten hinsichtlich 
der Neufundlandsfischerei übergreifen würde, mag 


bleiben, nicht zu leugnen ist 
Menschlichkeit eine 


dringend ge- 


hier ausser Betracht 
aber, dass im Interesse der 


Maassregel zum Schutz der Fischer 


— Vermischtes, — Nautisehe Rundschau. - 


Vereinsnachrichten, — Fravhtenheriehte. 





wünscht worden muss, Mit der Steigerung Fer 
Geschwindigkeit der transatlantischen Renner sind 
die Gefahren für die Fischerfahrzeuge erheblich ge- 
stiegen, und eine Reihe verhängnissvoller Kollisionen, 
die sich in den letzten Jahren abgespielt, verleiht 
der Forderung einen gewissen moralischen Nach- 
(druck. Es ist von verschiedenen Seiten die Ansicht 
laut geworden, die viel wichtigeren Interessen des 
Dampferverkehrs gegenüber denjenigen der Fischerei 
müssen hier maassgebend sein, und es sei richtiger, 
den Vertretern letzteren Erwerbszweiges zu- 
zumuthen, die von den transatlantischen Dampfern 
benutzte, verhältnissmässig schmale Fahrstrasse frei 
zu xeben. Wir können uns dieser Auffassung 


des 


keineswegs anschliessen, schon aus dem Grunde 
nicht, weil eine freie Fahrstrasse im Atlantischen 


Ozean überall zu finden ist, aber nur an 
Stellen gute Fischgründe. Die Stellen, welche die 
Fischer mit Vorliebe aufsuchen — und sie thun 
nicht „for mere love*, oder gar nur um die 
Dampferführer zu ärgern, sondern weil sie dort am 
besten ihr Brod verdienen — liegen recht im 
Track, den die transatlantischen Dampfer — wenn 
die Kurse der festen Linien beispielsweise 
in Betracht ziehen — in der Zeit vom 15. Juli 
bis 14. Jannar befahren. etwas südlich dieser 
Kurslinien. Wollte man den Fischern dieses Gebiet 
verschliessen, so hiesse Das nichts weniger, 
Existenz vernichten, während die Dampfer, sofern 
ihnen auferlegt würde, die Fischgründe zu- meiden, 
einen in Wirklichkeit kaum merkbaren Nachtheil 


w enigen 


dies 


wir hier 


oder 


als ihre 
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zu tragen hätten durch den, wenn er hoch ver- 


anschlagt ist, sich auf ca. 30 Meilen helaufenden. 


„Umweg. Ein anderer Punkt, der hier ins Gewicht 
fallen muss, ist der: Nach allgemeinen Rechts- 
begriffen ist es des Fischers Fyg und Recht. da 
zu liegen, wo er jetzt fischt, ebenso steht es auch 
dem Dampfer zu, da zu fahren, wo er jetzt führt, 
aber nicht in der Weise, wie er es jetzt wohl in 
den meisten Fällen zu thun pflegt, nämlich_unter 
voller Fahrt auch bei unsichtigem Wetter. Die 
"Gefahr für die Fischer besteht nicht darin, dass 
die Steamer überhaupt ihr Revier kreuzen, sondern 
dass sie es auch in nebligem Wetter mit einer Ge- 
schwindigkeit thun, die die Möglichkeit erfolgreichen 
Ausweichens ausschliesst. Man wird daraus, dass 
sich die Dampfer dieses Recht usurpiren, keine 
Nothwendigkeit für die Fischer ableiten können, 
ihnen diese gesetzwidrige Handlung zu erleichtern. 
Es ist in der jüngsten Zeit Mode geworden, die 
Fischer als gewissermaassen ausserhalb des Rechts 
stehend zu betrachten. Achnliches ist ja auch inder 
Washingtoner Konferenz laut geworden. Es ist 
nur zu wünschen, dass man von dieser Richtung 
umkehrt, ehe ein so wesentlicher Zweig des nationalen 
Erwerbslebens ganz verkümmert wird, 





Zum Kapitel der Selbstentzündung 
der Schiffsladungen. 





Vor einiger Zeit brachten wir in unserem 
Blatte den Bericht eines vor dem Nautischen Verein 
zu Hamburg gehaltenen Vortrages des Herrn 
Schiffbaumeisters Kraus über die Selbstentziindung 
der Kohlen und die Mittel zur Verhütung derselben. 
Wie unsere Leser sich erinnern werden, leitete der 
Vortragende seine Ausführung mit einer Erörterung 
des bei der spontanen Entzündung wirkenden 
chemischen Prozesses ein. Leider konnte diese 
Erklärung in Anbetracht des Umstandes, dass der 
Vortragende das Hauptgewicht auf die Darstellung 
eines Mittels zur Bekämpfung dieser unheimlichen 
Giefahr legte, nur in kurzen und knappen Zügen 
xegeben werden. Gewiss wird in seemännischen 
Kreisen um so mehr das Interesse für die Ver- 
suche zur Bekämpfung dieses Uebels wachsen, je 
mehr ein gründliches Verständniss für die Vorgünge 
hei der Selbstentziindung Platz greift. Mögen die- 
selben im Grossen und Ganzen den Seeleuten auch 


bekannt sein, so ist doch manchem unter ihnen 


eine einfache und klare Anseinandersetzung der. 


Verbrennungsprozesse erwünscht, um die in der 
langjährigen Praxis vielfach in Vergessenheit ge- 
rathenen Kenntnisse aufzufrischen. Auf 
die Gefahr hin, den Vorwurf auf uns zu laden, 
«lass wir alte, längst bekannte Wahrheiten predigen, 


wieder 


unternehmen wir es heute, ein kurzes Bild der bei 
der Selbstentzündung sich abwiekelnden Vorgänge 





zu entwerfen, und zwaran der Hand eines populären 
Vortrags, gehalten von der bekannten englischen 
Autorität auf dem Gebiete der Selbstentzündungen 
der Kohlenladungen, dem Professor Vivian B. Lewes®). 

Wenn ein entzündbarer Körper verbrennt oder 
glühend wird ohne Zutritt einer Flamme oder aus 
anderer wahrnehmbarer sache, pflegt man 





Ursache, so 
von einer Selbstentziindung zu sprechen, eine Be- 
zeichnung, deren Sinn, wie wir später sehen werden, 
nicht ‚vollständig die Vorgänge deckt, die zu dem 
scheinbar mysteriösen Resultate führen. 

Zu Anfang des achtzehnten Jahrhunderts wurde 
der Leichnam einer Frau aufgefunden, welche 
offenbar durch Verbrennung ums Leben gekommen 
war, und zwar unter Umständen, die gar keinen 
ersichtlichen Grund des Unfalles boten, sodass die 
damaligen Fachleute, um die Todesursache in be- 
friedigender Weise zu erklären, die Theorie der 
spontanen Verbrennung aufstellten, die auch in der 
Folge allgemein angenommen wurde, da man über 
die wirklichen Vorgänge bei der Verbrennung noch 
keinerlei Kenntnisse hatte Im Laufe der Zeit 
erweiterten sich die Kenntnisse über den Gegen- 
stand, und zu Ende des vorigen Jahrhunderts gab 
der grosse französische Philosoph Lavoisier, gestützt 
auf Experimente, die er angestellt, und angeregt 
durch die Forschungen anderer Naturforscher, eine 
Erklärung der Vorgänge bei der Verbrennung und 
der Veränderungen, welche mit den verbrennenden 
Körpern vorgehen, während zu Anfang unseres 
Centeniums weitere Fortschritte in dieser Richtung 
gemacht wurden. 


Heute wissen wir, dass ein menschlicher Körper 
nicht in der Weise der Selbstentzündung oder Ver- 
brennung unterliegen kann, wie es die Naturforscher 


des vorigen Jahrhunderts annahmen, aber den 
meisten Menschen sind wohl einzelne Fälle zur 


Kenntniss gelangt, wo grosse Massen von Kohlen, 
kleinere Quantitäten öliger Baumwolle oder Heu, 
das nicht ganz trocken wär, che. es aufgestapelt 
wurde, sich ohne siehtbare Ursache entzündet und 
so in unserer Erinnerung, wie in unserem Sprach- 
gebrauch den Ausdruck der Selbstentzündung 
erhalten haben; es mag daher gestattet sein, hier 
nochmals bei der Lehre Lavoisiers, bekannt wie sie 


sein mag, zu beginnen, und dann daraus die 
Schlüsse zu ziehen hinsichtlich derjenigen Fälle 


sogenannter Selbstentzündung, denen wir im täg- 
lichen Leben begegnen können. Nach der alten 
Verbrennungstheorie enthielt jeder brennbare Körper 
in sich die Verbrennungsprodukte mit einem Etwas, 
das man Phlogiston nannte und das hei der Ver- 

brennung entw ich, indem es eine Flamme oder die 

Verbrennungsgluth abgab, wobei die Produkte frei | 
wurden, 


Als aber zunächst durch Black die An- 


“) „Nature 


wendung der Wage in das wissenschaftliche Ex- 
periment aufgenommen wurde, sich 
Hypothese nicht mehr aufrecht erhalten, denn bald 
fand man aus, dass die Verbrennungsprodukte mehr 
wogen, als der ursprüngliche Körper, also gerade 


liess diese 


das Gegentheil von Dem eintrat, was nach der 
Phlogiston-Theorie hätte der Fall sein müssen. 


Nachdem Joseph Priestley den Sauerstoff entdeckt, 
machte sich Lavoisier zunächst an das bekannte 
historische Experiment, durch welches er ganz un- 
zweifelhaft bewies, dass die Luft kein Element sei, 
sondern aus zwei ganz verschiedenen Gasen, Sauer- 
stoff und Stickstoff, Er brachte in eine 
langhalsige Retorte etwa 4 Unzen Quecksilber und 
brachte die darüber befindliche Luft in Verbindung 
mit der Glocke einer Luftpumpe, indem er gleich- 
zeitig den Zutritt der Luft von aussen her abschloss. 
Dann erhitzte er das Quecksilber bis nahezu zum 
Siedepunkt un! unterhielt die nämliche Temperatur 
und zwölf Nächte lang. Anfänglich 
zeigte sich keine Veränderung, ausser dass ein Theil 


bestehe, 


zwölf Tage 


des Quecksilbers sich am oberen Ende des Apparates 
ansetzte und wieder zurückfiel: nach längerer Er- 
hitzung aber zeigten sich auf der Oberfläche des 


Metalls rothe Flecken, die mit jedem Tage zu- 
nalımen, bis nach dem zwölften Tage die Ver- 


Nachdem dann die 
Erwärmung noch zwei Tage lang fortgesetzt wurde, 


mehrung derselben aufhirte. 


um sicher zu sein, dass der Prozess vollständig 
stattgefunden, liess Lavoisier den Apparat langsam 
abkühlen. 

Vor Beginn des Experimentes die Luft 
in der Retorte sorgfältig. gemessen worden, ebenso 
wieder 


war 
nach der Abkühlung, und es ergab sich, 
dass statt der anfänglich im Apparat befindlichen 
50 Kubikzoll jetzt nur noch 42 vorhanden waren, 
charakte- 
ristischen Eigenschaften der atmosphärischen Luft 


sowie dass das nachbleibende Gas alle 
verloren hatte; ein in dasselbe gebrachte Licht er- 
losch sofort, eine Maus, die unter die Glasglocke 
gebracht wurde, starb nach wenigen Augenblicken, 
sodass weder Leben noch Verbrennung in der 
neuen Luftform erhalten werden konnte. Es zeigte 
sich hier also das Gas, welches Rutherford drei 
Jahre vorher entdeckt hatte, der Stickstoff. 
Hierauf sammelte Lavoisier die rothe Substanz 
von der Oberfläche des Quecksilbers wieder ab, die 
45 Gran wog, erhitzte sie in einer harten Glasröhre 
bis zu einer noch höheren Temperatur, als diejenige 
war, in der sie sich gebildet hatte, worauf sich der 
Körper wieder trennte in metallisches Quecksilber 
und 5 Kubikzoll neuen Gases, nun in 
erhöhtem Maasse alle jene charakteristischen Eigen- 
schaften zeigte, welche die Luft während des ersten 
verloren hatte, Das auf diese Weise 
rewonnene erkannte Laveisier sofort als den 
von Priestley im Jahre 1774 entdeckten Sauerstoff. 


eines das 


Prozesses 


Gas 
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Auf diese Weise wurde der Beweis geführt, 
dass die atmosphärische Luft aus zwei Gasen be- 
steht, Sauerstoff und Stickstoff, und aus Erfahrung 
wissen wir, dass zur Bewirkung einer Verbrennung 
unter gewöhnlichen Umständen die Anwesenheit 
von Luft nothwendig wie das vorstehende 
Experiment Laveisiers zeigt. dass es der Sauerstoff- 
Luft allein ist, der die Verbrennung 


ist, 


gehalt der 
befürdert. 

Die Entdeckung dieser Thatsache durch den 
grossen französischen Philosophen war eines der 
wichtigsten Ereignisse in der Geschichte der Wissen- 
schaft, aber mit der Zunahme der naturwissenschaft- 
lichen Kenntnisse sind auch die Ansichten 
die Verbrennung noch erhehlieh erweitert worden, 


über 


und man muss sich hüten. in den Irrthum zu 
fallen, als seien «diejenigen Substanzen, die beim 


Zutritt von Luft oder Sauerstoff verbrennen, allein 
brennbare Körper, oder andererseits der Sauerstoff 
das Agens Verbrennung: 
(diese Bezeichnungen sind rem relativ, «denn ein 
Körper, der unter gewöhnlichen Verhältnissen als 
unverbrennbar gilt, unter veränderten Um- 
ständen verbrennungsférdernd wirken. Kohlengas, 
in Luft oder Sauerstoff verbrennt, unterhält 
seinerseits die Verbrennung der Luft, und es lässt 


ausschliessliche «der 


er 
ia 
das 


sich durch ein Experiment nachweisen, dass eine 
Luftflamme genau ebenso in Kohlengas brennt. wie 
umgekehrt. Weiter findet man, dass oftmals Ver- 
brennungen stattfinden ohne die Anwesenheit von 
'atmosphärischer Luft oder jener Substanzen, die im 
gewöhnlichen Leben als brennbare Stoffe bezeichnet 
werden: so brennt beispielsweise Antimon in Form 
von Pulver mit heller Flamme in Chlorgas, wiewohl 
‘weder das Metall noch das Chlor unseren gewöhn- 
lichen Begriffen von Brennbarkeit entspricht. 


Untersucht man sorgfältig alle Fälle von Ver- 
brennung, 
stimmte charakteristische Eigenschaften aufweisender 


Körper sich mit einem anderen verbindet, um Das 


so findet man allgemein, dass ein be- 


zu bilden. was wir die Verbrennungsprodukte 
nennen. Das Gewicht dieser letzteren ist gleich 


der Summe der Gewichte der verbrannten Körper, 
und die charakteristischen Eigenschaften des Ver- 
brennungsproduktes sind gänzlich verschieden von 
denjenigen, welche die einzelnen verbrannten Körper 
vor dem Prozess aufwiesen. Eine solche Vereinigung 
nennt man eine chemische Verbindung, und viele 
angestellte Experimente lehren uns, dass, um eine 
richtige Vorstellung von der Verbrennung zu er- 
langen, wir diese als die Wärmeentwickelung während 
der chemischen Verbindung ansehen müssen. 

Die Zeit, in der sich die chemische Verbindung 
zweier Körper vollzieht. wechselt beträchtlich mit 
den verschiedenen Verhältnissen, in denen sich die 
Substanzen befinden. und falls die Wärme, welche 
entsteht, sieh rasch zu vertheilen vermag, kann es 


| 
| 
i 
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vorkommen, dass bei langsamer Verbindung diese 
ebenso schnell entweicht, als wie sie erzeugt wird, 
sodass die Temperatur der sich verbindenden Körper 
keine wahrnehmbaren Schwankungen aufweist. 
Wenn man z. B. eine Uhrfeder, an deren einem 
Ende ein brennendes Stück Zunder befestigt ist, 
in ein Gefäss mit Sauerstoff steckt, so entzündet 
der Zunder die Feder, die in dem Gase unter starkem 
Leuchten verbrennt, sodass ein neuer Körper aus 
der Verbindung von Eisen und Sauerstoff entsteht. 
Wenn man aber diese Verbindung der heiden 
Substanzen, statt wie hier in wenigen Sekunden, 
sich auf andere Weise vollziehen lässt, indem man 
die Feder der feuchten Luft aussetzt, so würde sich 
der nämliche Prozess vollziehen, der hier aber zwei 
bis drei Monate andauern dürfte; sofern aber das 
Gewicht des Metalles in beiden Fällen das niimliche 
gewesen und ebenso das gleiche Quantum Sauer- 
stoff absorbirt worden wäre, so hätte sich auch in 
beiden Fällen gleich viel Wärme entwickelt; nur 
wäre bei der raschen Verbrennung innerhalb 
weniger Sekunden dem Beobachter diese Wärme- 
erzeugung nicht entgangen. Wenn aber der Prozess 
sich über einen langen Zeitraum erstreckt, so ent- 
weicht die Wärme, sobald wie sie erzeugt wird, 
und entzieht sich so unserer Beubachtung. 

Bei dem vorerwähnten Experiment zeigte sich 
die aus der Verbindung des Eisens mit Sauerstoff 
entstehende Wärme, sofern dieser letztere von der 
und zertheilenden Wirkung des 
dem er in der atmosphärischen 
Dieselbe 


abselmwächenden 
Stickstoffes, mit 
Luft vermischt vorkommt, befreit wird, 
Wirkung lässt sieh aber erzielen, wenn feinzerpul- 
vertes Eisen, das der Wirkung des Sauerstoffes 
unendlich viele Angriffspunkte bietet, in der atmos- 
phärischen Luft vertheilt wird.  Zerstäubt man 
solches Eisenpulver, so geht es sofort eine Ver- 
bindung mit Sauerstoff ein, und die dabei erzeugte 
Wärme ist so intensiv, das es bis zur Rothgluth 
erhitzt wird. Findet sich aber die nämliche Masse 
dieses Metalles in konpakter Form, etwa als Draht. 
so würde ein langer Zeitraum, vielleicht über ein 
Jahr dazu erforderlich sein, um die Verbindung in 
feuchter Luft zu Stande zu bringen, und die Wärme- 
erzeugung würde sich auf einen so langen Zeitraum 
vertheilen, dass sie gar nicht mehr wahrnehmbar 
wäre, wenn nicht etwa die Verbindung unter Um- 
ständen vor sich ginge, die ein Entweichen der 
Wärme nicht gestatteten. Ein Fall dieser letzten Art 
ereignete sieh während der Herstellung des Mittel- 
meerkabels, das in einem starken Ueborzug von 
Eisendraht eingesponnen und dicht in einem Tank 
verstaut war, 163 Meilen Kabel in 
einer Rolle von nieht mehr als dreissig Fuss Durch- 
In Folge eines Leeks im 


sonlass etwa 
messer verstaut lagerten. 
Tank konnte das Wasser entweichen, 
Umhüllung nun der Luft ausgesetzt war: das feuchte 


sodass die 





Metall oxidirte so rasch, dass genügend Hitze ent- 
wickelt wurde, um eine beträchtliche Menge Wasser- 
dampf zu erzeugen, sodass man eine Beschädigung 
der Isolirungsmasse befürchtete und einen grossen 
Theil des Kabels deshalb neu umspinnen musste. 

In der Natur treten zahlreiche Fälle von Ver- 
bindungen mit Sauerstoff auf, die so langsam vor 
sich gehen, dass die dabei entwickelte Wärme für 
unsere Sinne nicht wahrnehmbar ist. Alles Ver- 
faulen und Verfallen organischer Körper sind der- 
artire Prozesse, die mit dem Ausdruck „langsame 
Verbrennung“ bezeichnet werden. Ein am Wege 
liegender gefällter Baum, der verfault, verschwindet 
im Laufe der Jahre, indem er hauptsächlich zu 
einem gasfürmigen Produkte, Kohlendioxyd und 
Wasserdampf, wird. Eine Wärmeerzeugung ist im 
Verlauf des Vorganges nicht wahrnehmbar und 
doch ist dieselbe im Ganzen genommen nicht ge- 
ringer, als wenn das Holz in Klötze gesägt und 
verbrannt worden wäre, 

In allen Fällen wird eine langsame Verbrennung 
durch Steigerung der Temperatur befördert, und 
je höher die letztere ist, um so schneller geht der 
chemische Prozess vor sich, wie auch alle brenn- 
baren Stoffe einer gewissen Temperatur der 
Entzündung, d. h. dem Verbrennen mit offener 
Flamme unterliegen, die chemische Ver- 
bindung so rasch vor sich geht, dass wir die ent- 
wiekelte Wärme mit unseren Augen als Flamme 
wahrmelmen können; steigert sich die Schnelligkeit 
der Verbrennung noch mehr, se entsteht der Zu- 
stand, den wir mit ,Explosion* bezeichnen. Viele 
Substanzen können alle drei Verbrennungsarten 
dürchmachen. Wenn organische Körper verfaulen, 
die Wasserstoff enthalten, verbinden sich Theile des 
letzteren mit dem Sauerstoff der Luft zu Wasser. 
Wenn man ferner Wasserstoff in einem Glasgefiiss 
unter Druck aufbewahrt und durch eine feine Röhre 
in die offene Luft ausströmen lässt, so brennt das- 
selbe, wenn es entzündet wird, mit einer intensiv 
heissen deren Wärme durch 
Vorrichtung in Energie anderer Art, mechanische 
Kraft umgewandelt werden kann. Es wird 
dabei im Verlauf einer Minute eben so viel Wasser- 
stoff in Wasser verwandelt, als bei der langsamen 
Verbrennung vielleicht im Verlauf vieler Jahre, und 


bei 


wohei 


Flamme, geeignete 


ete, 


die Wärmesteigerung ist lediglich auf die schnellere 
Verbrennungsart zurückzuführen. Wenn nun das 
Volumen Wasserstoff mit einer solchen 
Menge Luft gemischt wird, dass ihr Sanerstoffgehalt 


niimliche 


hinlänglich gross ist, um zusammen mit dem ersteren 
(as Wasser zu erzeugen, so wird, wenn man ein 


brennendes Licht in die Nähe bringt, die Ver- 
brennung mit enormer Geschwindigkeit vor sich 


gehen, und die enorme Hitze wird das Wasser der- 
artig ausdehnen, dass eine Explosion stattfinden wird. 


Wir haben also gesehen, dass während der 


se E 


langsamen Oxidation brennbarer Stoffe Wärme er- 
zeugt wird, und. sofern diese Wärme durch irgend 
welehe Ursache bis zu einem gewissen Grade, dem 
Flammpunkte, gesteigert wird, so geht die wenig 
hemerkbare langsame Verbrennung in eine gewöhn- 
\iehe mit Flammenbildung über, und diesen Ver- 
gang pflegt man mit Selbstentzündung zu bezeichnen. 
Wenn brennbare Substanz eine grosse 
chemische Verwandtschaft Sauerstoff besitzt, 
J. t. sich leicht mit diesem verbindet. und zugleich 


eine 
mit 


einen niedrigen Entzündungspunkt, so tritt leicht 
Selbstentzündung ein. Beim Phosphor z. B. sind 
wir genöthigt, den Zutritt der Luft abzusperren, 
wenn wir ihn vor der Entzündung schützen wollen. 


Je feiner getheilt ferner ein Körper ist, um so 
leichter tritt die Verbindung mit Sauerstoff ein. 


nicht etwa weil der Entzündungspunkt durch die 
feine Vertheilung ein niedrigerer wird, sondern 
weil die der oxidirenden Wirkung der Luft dar- 
gebotene Fläche eine grössere ist und die Wärme 
schneller erzeugt wird. als sie sich vertheilen kann. 
Setzt man ein Stück Phosphor der Einwirkung der 
Luft aus, so giebt es sofort einen weissen Dampf 
von sich, und wenn das Wetter warm ist, wird es 
sich in kurzer Zeit entzünden, während es einer 
niedrigeren Temperatur so lange ausgesetzt bleiben 
kann, bis es durch langsame Verbrennung verzehrt 
worden ist, und zwar ohme dass eine Entzündung 


stattfindet, List man «dagegen den Phosphor in 
einer leicht verdunstenden Flüssigkeit auf und 


giesst davon etwas auf ein Löschblatt oder Lein- 


wand, so wird nach der rasch erfolgenden Ver- 
dunstang der Phosphor in einer so feinen Zer- 


tbeilung zurückbleiben, dass sofort ein Verbrennen 
mit heller Flamme stattfindet. (Schluss folgt). 


Die Lehre von der Wellenberuhigung. 


Der folgende Brief ist uns zugegangen: 

Sehr geehrter Herr Redakteur! . 

Auf Seite 178 (No. 15) Ihres geschätzten Blattes ist von 
der „hauptsächlich von Professor Koppen-Hamburg vertretenen 
Seifentheorie‘“ die Rede, von welcher gesagt wind, Herr Richter 
verwerfe sie ganz und yar und beweise, dass sie unhaltbar 
sei, welcher Meinung auch manche Schiffer sein sollen, „die 
sie praktisch ausprobirt haben“. Es wäre mir sehr interessant, 
m erfahren, was das für eine „Seifentheorie“ ist? Mir ist in 
dieser Beziehung nur Folgendes bekannt: 


Ich habe für ,Seifenwasser*, d. h. für Lösungen der ge- 


bräuchlichen Waschseifen — sowohl der „grünen Seife“, als 
von Toilettenseifen — mit oder ohne suspendirte Niederschläge 


durin, gefunden: 

1) dass diese Lösungen sich auf der Oberfläche von frischen 
Wasser sowohl, als von Seewasser (vgl, Annalen der Hydr. 
1503 Heft IV und VIEL) mit Intensität 
stärker als alle mir zur Verfügung stehenden Oele und Thre 
und, wie ich jetzt hinzufügen muss, auch stärker als Oelsäure ; 


ausbreiten, 


zrisser 


dieses war zwar vermutblich schon von einigen Physikert Vee 
werkt, aber meines Wissens noch nicht in der physikalischen 
Litteratur ausgesprochen worden; 
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2) dass diese Lösungen auf freien Wasserflächen, nicht 
nur von Seeen, Teichen und Flüssen, sondern auch vom offenen 
Meere (Nordser, vgl. Annalen Heft VII) die vom Winde er- 
rogten Elementarwellen in mindestens demselben Grade glätten, 
wie die besten Oele; dieses war vor mir noch von Niemandem 
heohachtet und beschrieben worden; gesehen müssen es manche 
Menschen haben, aber Sehen und Beobachten ist zweierlei, und 
anf den Gedanken der praktischen Verwerthung scheint keiner 
die Seifeawasser auf's Meer 


von Denen gekommen zu sein, 


fliessen und die Rippelung dabei verschwinden gesehen haben. 

Diese Thatsachen sind unbestreitbar, dena ich hin bemst, 
und Jeder, der die Sache 
Eine andere 
Frage ist die Ilerr Veith 
irrt sich, wenn er auf Seite L77 sagt, dass vor Hlerra Richter 


si: Jedem vor Augen zu führen, 
richtig anfasst, kann sich dieses auch selbst thun, 
theoretische Erklärung derselben, 


keiner diese versucht habe; im Gegentheil ist vielleicht zu viel 
Mühe auf das Erklären und zu wenig auf das Beohnchten ver- 
wendet worden, Ein Theil des 
eitirten Buches von J. (irossmann 2. B. ist Erklärungsversuchen 


bedeutender auch von ihm 


sewidmet. Auch ich habe einen solchen. unternommen, aus- 
gehend von denjenigen Anschauungen, die heute von den he- 
deutendsten Physikero, die sieh mit Flüssigkeits-Oberflächen be- 
schüftigten {Quincke, Lord Rayleigh, Lord Helvin u. AO vertreten 
werden, Sollte dieser Erklärungsversuch sich nicht als richtig 
bewähren, su war mein trrtham immerhin ein glücklicher, denn 
auf Grund desselben bin ich zur Entdeckung neuer Thatsachen 
gekommen, von denen ich hoffe, dass sie auch der praktischen 
Seefahrt Nutzen schaffen werden, 


dung in wirklichem Sterm nur wenige allzukurze Berichte vor; 


Noch liegen über Verwen- 


wenn man bedenkt, welches Misstrauen der Sermann bis vor 


Kurzem dem Oel entgegenbrachte, kann man sich nicht wundern, 


dass er nun, da dieses endlich bei den Jüngeren über- 
wunden ist, wenix Neigung hat, in Fällen. wo es stch um 


sein Leben handelt, mit einem neuen Stoff zu experimentiren, 
besonders mit einem Stoffe, 
Wasser durch nichts als eben die Glättung bemerkbar wind, 
und dessen Beohuchtung 
Allein alle Wahrscheinlichkeit spricht dafür, dass die Seife, wie 
im Kleinen, so im Grossen, den Oelen mindestens ebenbürtig 
sich wird. Ich kann hohen Grade 
nicht zu meinem Vortheil — denn ein Patent auf 


dessen Auwesenheit auf dem 


also schürferes Zusehen verlangt. 


erweisen dies nur in 
wünschen, 
grüne Seife habe ich nicht, und habe auch nie behauptet, dass 
sie das „einzige zuverlässige Wellenberuhizungsmittel* sei — 
sondern im Interesse des Seemanns, dem damit ein Mittel in 
die Hand gegeben ist, das etwa 60 mal billiger ist und. etwa 
25 mal weniger Raum einnimmt, als Oel und ihm olmedies 
gewöhnlich zur Hand ist. 

Besonders lebhaft musste in mir dieser Wunsch werden, 
seit ich gefunden habe, dass man zur Anwendung des Seifen- 
wassers bei der Wellenberubigung nicht einmal, wie ich ur- 
sprünglich glaubte, frisches Wasser nötlig hat, sondern auch 
mit Meerwasser hergestelltes Seifenwasser, trotzdem die Seife 
darin sich zwar vertheilt, aber anscheinend kaum löst, ebenso 
gute wellenglättende Eigenschaft besitzt, wie das mit Finsch- 
Die Wirkung Seifen- 
wassers auf dem Meere habe ich noch nicht Gelegenheit ge- 
habt zu beobachten: nachdem ich aber seine Wirkung auf die 
Wasserfläche bei Hamburg entdeckt hatte, habe ich den Kapitän 
Herrn Hey, ge- 
beten, einige Versuche in dieser Richtung auf dem Meere zu 


wasser angemachte, solehen salzigen 


des humburgisehen Lootsenschooners No. 2°), 


machen. Folgendes ist die interessante Mittheilung von Kapt. 
Hey, datirt „Nordsee, den 6. Mürz 1814": 


wich habe ein faustgrosses Stück Seife in einer halben 


„Pütze mit Seewasser und vn ebenso grosses Stück in einer 


*) Mit Letaterem hatte ich zu Versuchszwecken im Juli 


v. do eine Woche auf der Nordsee verbrisgen können, durch 


das Entgegenkommen der Deputation für Handel und Schifffahrt. 
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„halen Pütze mit frischem Wasser aufgelöst und beides zu 
„gleicher Zeit ausgegossen und alsdann die Wirkung beobachtet. 
„Die Seife in Seewasser angerührt, war natürlich gekiist und 
„sah aus wie Milch. Das Resultat nun war, dass das Salz- 
Wasser eine kräftigere glättende Wirkung hat, wie das Süss- 
„wasser, auch habe ich gefunden, dass dasselbe sich noch 
„mehr ausbreitet.” 

Bei der Schwierigkeit der Beohachtung will ich bier noch 
keinen Vorzug des salzigen Seifenwassers vor dem frischen 
ableiten, genug, dass es hinter letzterenı auch auf dem Meare, 
wie auf Süsswasser-Flächen, nicht merklich zuriicksteht, 

Hochachtungsyoll 
Ihr 
Professor Dr. Köppen, 


Einiges über schnelllaufende Dampf- 
maschinen mit besonderer 
Berücksichtigung der Schiffsmaschinen. 


Nach einem Vortrag, gehalten vor dem Polytechnischen Verein 
in St. Petersburg. Von R. Ziese, 
(Fortsetzung statt Schluss.) 

An die Schiffsmaschinen werden nun die höchsten An- 
forderungen gestellt, welche der Masehinenhau überhaupt zu 
erfüllen vermag, deshalb finden wir bier die höchste Kolben- 
geschwindigkeit, aber auch den höchsten Dampfdruck und das 
leichteste Gewicht der hin- und hergehenden Gestängemassen 
vereinigt. 

Die erreichbare Kolbengeschwindigkeit einer Dampfmaschine 
steht nun in genauer Abhängigkeit von der Anfangs-Dampf- 
spannung im Cylinder, der Füllung und von dem Gewichte 
des Gestiinges. Die Geschwindigkeit darf nämlich niemals so 
gross werden, dass zu ihrer Erzeugung in den bewegten Ge- 


stängemassen, «der zur Disposition stehende Dampfdruck nicht | 


mehr ausreicht, 

Entgegengesetzten Falles würde im Verlaufe des Kulben- 
hubes ein Moment eintreten, wo der Kolhen und das (iestange 
nicht mehr von dem Dampfe geschoben auf die Kurbed rücken, 
sondern von der Kurbel nachgeschleppt werden. 

Es würde so während des einfachen Hubes ein Wechsel 
von Zug und Druck durch das gesammte Gestänge laufen und 


da die nothwendigen Spielräume in den Lagern des Kreuz- | 


kopfes und der Pleuelstange sich nicht vermeiden lassen, so 
würden trotz der Elasticitat des (estänges in diesen Druck- 
umkehrungs - Punkten Stösse und Evschiitterdugen auftreten, 
die den Bestand der Maschine ernstlich erfähnden könnten, 
Der Druckwechsel tritt rubig nur nahe am todten Punkte 
auf, weil hier die Geschwindigkeit gering ist und die Compression 
und Verstromung des eintretenden Dampfes als Kissen dienen, 
Der Druck und die Bewegung können bier ruhir vor der einen 
in die andere Richtung übergeleitet werden. Ereignet sich 
aber der Druckwechsel erst nach begonnenem Laufe, so wird 
«das von der Kurbel geschleppte und daher entlastete Gestänge, 
plötzlich von dem Dampfdruck dem voraneilenden Kurbelzapfen 
nachgeschleudert und trifft denselben mit der Gewalt eines 
Dampfhammerschläges. Die Intensität dieses Schlages steht 
im Verhältniss zu der relativen Geschwindigkeit der Kurbel 
und des ily nachgeschleuderten Gestänges, wind daher im all- 
gemeinen onabe dem Begian des Kollenlaufes arosser sein als 
in der Mitte des Huhes, Es ist leicht zu bevrerfen, wie sollst 
tiie stärkste Maschine auf diese Weise vollständig zertrümmert 
werden kann. (Das Beispiel der Maschine des transatlantischen 
Dampfers „City of Paris“ ist dafür ein dentlichen Beweis), 


Der Kolbengeschwindigkeit, resp, Umdrelinngszahl einer 


Maschine ist also eine Grenze gesetzt in dem, Zur Ingang- 





setzung und zur Beschleunigung der Massen des bewegten Ge- 
stänges zur Verfügung stehenden Dampfdrucke. Bei Mebrfach- 
Expansions-Maschinen normirt daher der Druck im Niederdruck- 
Cylinder die Grenze der erhältlichen Geschwindigkeit der ge- 
sammten Maschine, Diesem Uebelstande zu begeguen gieht 
es nun ein ziemlich einfaches Mittel, welches bei der Con- 
struction mehrerer grüsserer Schiffsmaschinen auch bereits an- 
geordnet worden ist. Da man hier mit der Reducirung des 
Gestängegewichts bereits sehr nahe an die erlaubten Grenzen 
herangegangeu ist (so wiegt z.B, das Gestänge einer guten 
modernen Schiffmaschine bezogen auf die Einheit der zuge- 
hörigen Kolbenfläche, nur ca. 1), bis ip desjenigen einer 

correspondirenden stationären Maschine), so kann nur durch 

erhöhten Beschleunigungdruck für das Gestänge des Nieder- 

druck-Cylinders hier ein Fortschritt erzielt werden und dieser 

win! dadurch erreicht, diss man den grossen Niederdruck- 

Cylinder in 2 kleinere zerlegt und in sogenannter Tandenıform 

mit je einem Hochdruck-Cylinder verbindet. Die Dreifach- 

Expansions-Maschine bekommt alsdaun 2 Hochdruck-, 2 Nieder- 

druck- und einen Mitteldruck-Cylinder, welche wie - früher an 

3 um 120° verstellte Kurbeln angreifen. 


Jetzt sehen wir, wie der Hochdruckdampf in den kleinen 
Cylindern mit zur Beschleunigung der Gestängemassen des 
grossen Niederdruck-Uylinders herangezogen wird und so 
die gefahrlose Erreichung höchster Kolbengeschwindigkeiten in 
der Maschine gestattet. Der Anfangsdruck im Mitteldruck- 
Cylinder ist immerhin hoch genug, um der Kolbengeschwindig- 
keit keine vorzeitigen Grenzen zu ziehen. 

Die heute üblichen Kolbeugeschwindigkeiten bei grassen 
Schiffsmaschinen betragen ca. 5 m pro Sekunde (ca, L000 Fuss 
pro Minute). Mit der eben angeführten Anordnung lassen sich 
aber unbeanstandet noch höhere Geschwindigkeiten erreichen, 
nur intss man dann noch einem ferneren Punkte Beachtung 
schenken, auf den ich gleich näher eingehen werde, 


Wie wir im Vorausgehenden gesehen haben, wird die 
Grenzgeschwindigheit einer vertikalen Maschine auch dann er- 


reicht, wenn der zur Ingangsetzung der Gestingemassen nöthize | 
Beschleunigungsdiuck gleich dem Eigengewicht der Maschine | 
wird, weil dann die Maschine vom Fundamente geralezu ab- 


















gehoben werden könnte, falls sie nicht durch ihre Fandament- 
bolzen heruntergehalten wird. Bei stationären Maschinen addirt 
sich zu dem Eigengewicht der Maschine noch der gesammte 
steinerne Fundamentklotz, so weit er von den Grundbolzen 
gefasst wird, und da üherdis das Eigengewicht der Maschine 
ein relativ viel bedeutenderes als das der Schiffsmaschine ist, 
so spielen dort für die jetzt und in der nächsten Zukunft an- 
wendbaren Geschwindigkeiten diese Erwägungen noch keine Rolle. 

Bei der modernen Dreifach - Expansions - Schiffsmaschine 
kommen aber heute schon Totalgewichte von nur 2 bis 1,5 kg 
pro 1 cm? der Fläche des Niederduck-Kolbens vor. Wire da- 
her das Gestänge O14 ke und die ganze Maschine 2,0 kg pro 
L em? Kolbenfläche schwer, so würde sie bei einer Kolben- 
geschwindigkeit von 6.2 m per Sekunde oder bei 1 m Hub bei 
ea. 185 Umdrehungen (resp. bei OA m Hub per Sekunde and 
ca. 300 Umdrehungen) von der Unterlage veradezu aufspringen 
wollen, Die Grundplatte würde die Bodentriiger des Schiffes 
nach chen und sofort doppeltbelustend nach abwärts beanspruchen 
und das an und für sich leicht Maschmenfundament sowie 
ferner der ganze Schiffskörper würden in Unruhe und perio- 
disches Auf- und Abschwanken versetzt, 

Die zulässige Grenze liegt ganz alleemein bei 


' 
Pree ee oo 


sone v 


2 4 


> — 
wobei wie früher F — a der total» Beschleunigungsdruck des 


Gestities. Po das Gewicht der hin- und hengehenden Tleike, 


I der Hub und ¥ die Kolbengeschwindiekeit per Sek, Iwzeichnet, 


u ne 
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Es ist leicht ersichtlich, dass diese Vibrationen nichts, oder 
doch nicht sehr viel mit dem Bau des Schiffskörpers oder der 
Construction der Schiffsschraube zu thun haben, Im Gegen- 
thal müssen sie sich bei abgenommener Schraube mindestens 
ebenso stark zeigen wie vorher und thun dieses auch, 
durch direkte Versuche oftmals 


Leim gehen?* Die Thatsache gereicht den Rhedereien jeden- 
falls nicht zur Ehre und scharfe Vorwürfe von Seiten der 
Kapitäne, dass sie schlechte Agenten ausgewählt und dadurch 
die Interessen des Schiffes stark geschädigt, dürften ihnen wohl 
wie | nicht immer erspart bleiben. 


nachgewiesen ist,  Ebensu Um die Thatsache festzustellen, interpellirten wir ver- 


banen Wersteifungsbauten im Schiff nur geriugen Nutzen 
ben, wenn sie nicht in richtiger Erkenntniss des Grandes 
awd der WRichtung der auftretenden Beanspruchungen ausge- 


fhrt werden. 


Von verschiedenen Seiten hat ınan nun Balancegewichte 
als Hülfsmittel gegen diese Gestängewirkung empfohlen; ganz 
abgesehen jedoch davon, dass rotirende Balancegewichte wieder 
horizontale Beanspruchungen wachrafen, die wahrscheinlich 
ebenso unangenehm einwirken würden und vertikal bewegte, 
besondere Antriebsmechanismen fordern, kann doch eine der- 
artige Lösung vom Standpunkte des Schiffsmaschinen-Ingenieurs 
nicht als glücklich bezeichnet werden. Man wird doch nicht 
dort, wo man sich die grüsste Mühe gegeben hat, jedes Kilo- 
gramm bei der Construction der Maschine zu sparen, 
möglichst grösste Geschwindigkeit gepaart mit der höchsten 
Leistungsfühigkeit zu erzielen, dieses Resultat durch die An- 
ordnung vou inehrere Tous schweren Gusseisenklützen schleunigst 
wieder illusorisch machen. 

Ex gieht glücklicherweise bessere Mittel zur Vermenlung 
dieses Uebelstandes. 


um die 


Zunächst gilt der oben angeführte Grenzwerth nur für 
Ein- und Zweieylinder-Maschinen, letztere mit Kurbeln in ca. 
90° Die moderne Schiffsmaschine ist nun niemals, ausser für 
ganz kleine Ausführungen, die uns hier nicht interessiren, eine 
Ein- oder Zweicylinder-Maschine, sondern stets eine Dreifach- 
Expansions-Maschine mit mindestens 3 neben einander liegen- 
den Cylindern und 3 Kurbeln im Winkel von 120%, 

Da noun bei einer Kurbelstellang von 120" sich bekannt- 
lich die Massenwirkungen ausgleichen (die Summe der cos der 
Neigungswinkel ist bekanntlich = U), so würde sie es in 
ser Maschine mathematisch genau thun, wenn die 3 Ge- 
singe erstens genau gleich schwer wären und zweitens in ein- 

wad derselben Ebene wirken wiirden. (Schluss folgt. } 





Maklerunwesen in Genua. 


Eine deutsche in Genua domicilirte Firma ersucht uns um 
Veröffentlichung folgender Mittheilungen 

Wie an allen Hafenplätzen, so giebt es auch hier einen Auswurf 
von Menschen, welche, eben weil sie keine andere Beschiftigung 
haben oder weil sie solche nicht haben wollen, — denn der Ver- 
kehr mit den Soeleuten gewährt ihnen immer Reize und Zerstreuung 
— sich wie Rauhvögel auf die fremden einlaufenden Schiffe stürzen 
und an Bord Alles offeriren, was überhaupt offerirt werden 
kann, auf der anderen Seite giebt es dann aber auch gewissen- 
lose Makler, welche, bevor die Schiffe eintreffen, an die Rheder 
schreiben, ihre Dienste offeriren, die Schiffsgeschäfte öfters 
gratis oder meist zu ganz unmöglichen Kostensätzen uber- 
nehmen zu können vorgelen, Ausfrachten offeriren, welche 
überhaupt nicht da sind, und auf diese Weise die Rhedereien 
maiz gewissenlos hinter das Licht führen und zwar nimmt 
Genua in dieser Beziehung eine hervorragende Stellung ein. 

Es gibt hier eine Anzahl Firmen, welche Ruf und Kredit, 
de néthige Energie ond Erfahrung haben, um die Interessen 
eines Schiffes rationell und tharksäftig wahrzunehmen, aber es 
‚ist Sonderbar, dass diese Firmen auf ihre Offerten, welche sie 
ie die Rheder ohne Antwort bleiben. Wir 
kaben lange Zeit nicht vermocht, Licht in dieses Dunkel zu 
bringen, aber immer mussten wir uns dieselbe Frage wieder 


test 


machen, 


Vorlegen: „Wie kommt es wohl, dass die Rhedercien, insonder- 
beit jene, welche Segelschiffe besitzen, fortwährend auf den 


BE 


schiedene Kapitäne, welche, wie man za sagen pflegt, in obigem 
Sinne „reinfielen* and alle bedauerten einstimmig, dass sie die 
Verhältnisse vorher nicht besser gekannt hätten! 

Es gibt zwei Arten von der erwähnten Sorte Gewerhe- 
treibenden, die wir den Lesern Ihres geschätzten Blattes bier 
näher beschreiben möchten. Die erste Art wird durch gewisse 
_Korporationen von _ Hafenarbeiterg__ dargestellt, welche ihre 
Dienste behufs Löschen der Schiffe, den Rhedereien direkt 
offeriren. Die Grundidee, nach welcher die Korporation ge- 
bildet ist. mag ja gut und jedenfalls schr berechtigt sein in 
einer Zeit, wo man darnach trachtet, alle Unkosten nach Mög- 
lichkeit einzuschränken, aber wenn die Gesellschaft praktisch 
nur dazu dient, um. eine ehrliche Konkurrenz mit Gewalt zu 
vernichten, wenn sie lediglich den Zweck verfelgt, fremde 
Rhedereien über die Platzverhältnisse zu täuschen und nachher 
unter allerle: Vorwänden — ganz abgesehen von den offenharen 
Cnredlichkeiten, die sie sich oft zu Schulden kommen lässt, — das 
Doppelte von dem zu berechnen pflegt, was sie ursprünglich 
veranschlagt hatte, dann ist die Korporation jedenfalls verwerf- 
lich. Hüte man sich vor solehen Korporationen! 

Die zweite Art besteht in einer Anzahl von Schiffsmaklern, 
welche weder Ruf noch Kredit besitzen, un Aetntaest” 
eines Schiffes wahrnehmen zu köunen, oder denen, wenn sie 
schliesslich ein wenig Geld haben, die nöthige Intelligenz und 
Erfahrung fehlt, um der Aufgabe als Schiffsagent gewachsen 
zu sein. Welche Art von Gewerhetreibenden schädlicher und 
gefährlicher für eine Khederei sowohl wie für den Kredit des 
Landes ist, lässt wohl keinen Zweifel, Den Korporationen wird 
gewöhnlich nar ein ganz geringer Theil der Schiffsgeschäfte 
übertragen, während in den Häuden der Schiffsmakler meist 
die gesammten Interessen eines Schiffes vereinigt werden, 

Wir gestatten uns daher die Frage aufzuwerfen? „Wie 
können Schiffsmakler, die nur mit Mühe eine Elementarschule 
absolvirt, die keine fremden Sprachkenntnisse, die keinen kauf- 
männischen Takt haben und 
stadt nichts kennen, wie können solche Leute Schiffsinteressen 
vertreten, deren richtige Wahrnehmung oft einen sehr hohen 
Grad von Bildung und Erfahrung voraussetzt?“ Wir halten 
dies für unmöglich ! 


die ausser ihrer engeren Vater- 


Es ist nicht unsere Absicht, heute die angeregten Gedanken 
weiter auszuspinnen, obschon sich sehr viel sagen liesse; unsere 
aber nur einen kleinen Wink für die 
deren Schiffe nach Italien 
Lasse man sich nicht beirren oder verleiten, 


Ausführungen 
Rhedereien darstellen, 


mögen 
kommen. 
auf gewissenlose 
Frachtofferten einzugehen und prüfe man erst genau, wem man 





seine Interessen in Italien anvertraut; wahrscheinlich wird 
man uns Später für unsere Mahnung dankbar sein. 
Vermischtes. 
Lioyds Register of Foreign an British Shipping. [he 


Vierteljahresstatistik dieser Klassifikations-Gesellschaft ist uns 
Danach waren am 31. März 1514 im Ver- 
einigten Königreich 414 Schiffe mit 725,208 Tous Brutto Raum- 
gehalt im Bau. Von waren 346 Dampfer (263 am 
31. März ESOS) init 663.306 Tons (535,201) und 68 Segler mit 
“1,512 Tons el und S6S77). 


nach 85,000 mehr in Bat begriffen, während die Seglerriumte 


sochen zugegangen. 
diesen 
An Thmpfertonnage sind dem- 


abermals zurückergangen ist, und zwar auf einen Stand, wie 


er seit September ISSS sn niedrig nicht vorgekommen ist. 


72° aller im Vereinigten Königreich im Bau begriffenen 
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Schiffe werden unter Aufsicht des Lloyd hergestellt. Ganz erheblich 
zugenommen hat im Vergleich zu früheren entsprechenden 
Perioden die Zahl der m Auftrag gegebenen aber noch nicht 
in Angriff genommenen Schiffe, wie aus nachfolgender Tabelle 
ersichtlich: 


Dampfer Segler Total 
m 
Zahl Tons Zuhl Toms Zahl Toms 


31. März 1813 58 wast 17 
30. Juni 53 104,080 11 
30, September. 75 169826 12 
30, December 9 L408 14 
31. März Ist} LS 247.235 14 

Der Grosse nach vertheilen sich die im Bau begriffenen 
Schiffe wie folgt: 

Unter 50 Tons, Dampfer 2, Segler 5; 50—9 Tons Dampfer 
15, Segler 10; 100—199 Tons, Dampfer 50, Segler 14; 200 
bis 409 Tons, Dampfer 27, Segler 8: 500-160 Tons, Dampfer 
27, Segler 1; 1000— 1669 Tons, Dampfer 38, Segler 21; 2000 
bis 24K) Tons, Dampfer 62, Segler 8: 3000-3960 Tons. Dampfer 
412, Segler 1; 40004990 Tons 22 Dampfer; WOD— 5540 Tons 
13 Dampfer; 6U000— HU Tons —; TOOO— Tin Tons 1 Dampfer; 
8000-—Sit0 Tons —- > OOD— Ir Tons 1 Dampfer; 10,000 Tons 
und darüber —, 


2040 75 126,974 
16,688 64 120.708 
IWSTL 87 159,147 
oo 5365 108 176,621 
24.070 122 271,308. 


St. Helena in Verfall. Durch die Eröffnung des Surz- 
kanals und das Schwinden der Segelschiffe hat die historische 
Ozean-Insel St, Helena ihre Bedeutung alk Schifffahrtsstation 
für die vom Osten kommenden Schiffe nahezu gänzlich ver- 
loren. Die Einbusse, 
Einnahmen erlitten hat, ist eine so beträchtliche, dass die Ver- 


welche die Kolonie tdadurch an ihren 
waltung des Landes in finanzielle Schwierigkeiten gerathen ist. 
Wie bedeutend der Ausfall für die Insel ist, der ihr durch das 
Ausbleiben der Schiffe erwächst, die sonst dort für nicht zu 
wenig Geld ihren Proviant- und Wasservorrath ergänzten, 
lüsst sich aus der Liste der eingelaufenen Schiffe berechnen, 
Während noch in den sechziger Jahren die Zahl der alljührlich 
den Hafen aufsuchenden Fahrzeuge zwischen acht- und neun- 
hundert betrug. erreichte dieselhe im Jahre 1802 nur noch 
die Hihe von zweihundert dreiundzwanzie. In einem Bericht, 
den der Gouverneur der Insel kürzlich nach England schickte, 
lezetchnete derselbe die Bemühungen, das Gleichgewicht im 
Staatshaushalt zwischen Ausgaben und Einnahmen zu erhalten. 
als eine hoffnungslose Aufgabe, 


Schiffbau in Flensburg. Das Schwimmdsek der Flens- 
hurger Schiffsbau - Gesellschaft, welches Anfang Januar 1803 
nahm ani Sonnabend den 21 ds. 
als 1K) Schiff den für Hamburger Kechnung vesterbauten, zur 


complet fertiggestellt war, 


Fahrt an der afrikanischen Küste bestimmten Dampfer „York“ 
auf und hat damit insgesammt en. 61.000 Gruss Rey. Tons 
zum Decken und zur Ausführung von Reparaturen aufgenpmmen. 
Das Dock, nach dem Vateut der Herren Clarke & Stanfiehl 
London, konstruirt. allen Thocks 
gegentiber ein yascheres und dabei exakterrs Arbeiten, da Licht 
und Luft unbebinderten Zutritt haben, 


gestattet anders geformten 


ein Vortheil, der von 


den Rhedereion nieht unterschätzt werden dirfte, In dem 
kurzen Zeitraum bis zu 40 Minuten ast ein Schiff seinem 
Element enthoben und fertig zum Decken gestellt. Bis zur 


Grösse von 350 engl. und omen Gross-Register-Ciehalt von 


3500 Tons können Schiffe aufgenommen werden. 


Verschaliene Schiffe, Nach einer im Oberhause erthealten 
Auskunft des Prüsidenten des britischen Handelsamtes betrag 
«die Zahl der versehollonen Schiffe im Jahre PSOL, Gt Sou, 
Ao and Ist, 32, Pe Statistik der früheren 
erheblich 
ISS, 


Jahre wies eine 
Anzahl au verschollemwen Fahrzeugen auf: 
133; 1882, 172 und 183, 132. 


PM KISTTEI U 





Beförderung gefährlicher Güter in Kauffahrteischiffen. 
Der Senat der Stadt Hamburg legte der Bürgerschaft eine 
Verordnung betr. die Beförderung gefährlicher Güter in Kauf- 
fahrteischiffen vor, welche den Seetransport ätzender und 
explosiver Stoffe regeln soll. Der Entwurf enthält 27 Para- 
graphen und soll bereits am 1. Mai in Kraft treten. 


Treibeiskarte. Die Deutsche Seewarte veröffentlicht eine 
Kartenskizze des Treibeises bei Neufundland während der Zeit 
vom Januar bis Anfang April 1894. Das Treibeis, welches in 


diesem Jahre schon im Januar erschien, ist ziemlich rasch nach 


Süden vorgedrungen. Nach den letzten Berichten, die bis 
Anfang April gehen, befand sich damal- die grösste Masse 
zwischen 42° und 44° N. Broite und 45° und 50° W, Länge, 
"ein Gebiet, durch welches die festen Routen der Dampfer auf 
der Ausreise, wie auf der Rückreise hindurch führen. Wahr- 
scheinlich ist aber weiter nördlich, wo jetzt wenige Schiffe 
hinkommen, noch mehr Eis vorhanlen, 


Kollision mit Eisbergen. Nach den vom Washingtoner 
Hydrographischen Amt herausgegebenen Bulletin sind abermals 
drei Zusammenstösse mit Treibeis und Eisbergen zu verzeichnen, 
Park „Armenin" (Br) kolliditte am 17. 3. in 44° N, und 
48° W. mit einem Eisberg. D. „R. F. Methews” (Br.) Mittel- 
meer-New-York gerieth ins Feldeis und erlitt Schaden, D. „State 
of Georgia“ (Br) sass fünf Tage im Eis in 48° N. und 40° W., 
bavarirt. Alle Dampfer melden ausserordentlich viel Eis von 
den Neufundland-Bünken. 





Nautische Rundschau, 

ılie Hamburger Flotte einen 
Zuwachs von zwei neuen Dampfern erhalten. Auf der Reiher- 
stieg -Schiffswerfte lief am IS. April ein newer für die Kosmos- 
linie erbauter Doppelschraubendampfer „Memphis“ vom Stapel 
und am Sonnabend, den 21. April wurde auf der Werft von 
Blohm & Voss ein für Rechnung der Deutschen Dampfschiffs- 


In der vorigen Woche hat 


Rheslerei fertig gestellter Dampfer zu Wasser gebracht, der m 
Namen „Hertha erhielt. 
Dampfer hat einen Brutto Raumgelalt von ea. WOOO Tons. 


der Taufe den Jeder der neuen 


” 
* * 


der transatlantischen 
Parsagierdampferlinien in London abgebaltenen Kunferenz wurde 


In einer kürzlich von Vertretern 
der Versuch der Herstellung gleichmässiger Passagepreise an- 
gestrebt. Leider zerschlugen sich die Verhandlungen und in 
der Folge setzten die Hamburg-Amerika-Tanie und der Nord- 
deutsche Lloyd die Preise für aus Amerika nach Grossbritannien 
fahrende Zwischenilecks- Passagiere um mehr als 40 Prozent 
herab. Grosse Opfer wird den beiden Linien die Preisreduktion 
Zahl der Schiffen 


Passagiere von je her 


nicht auferlegen, da die mit ihren nacht 


Europa  zurüekkehrenden gering gP- 
wesen: böffentlich entspisnt sich aber aus diesem kleinen An- 
fang im Laufe der Zeit nicht etwa ein grosser Ratenkampf, bei 
dem auch der grosse Pool ins Wackeln geräth. 


“ 
” * 


Bei dem Reichs - Marineamt sind mit dem 1. April zwei 
neve Abthealungen gebildet worden, und zwar eine Artillerie 
abtheilung, welche die Angelegenheiten der Artillerie-Konstruktiou 
sowie der Artillerie -Verwaltang und Küstenbefestigung, und 
eine Konstraktions-Ahtheilung. welche div Geschäfte der An- 
selegenheiten des Schiffshaues um Maschinenhaues umfasst. 


. 
* ® 


Nie Fahrten der norwegischen Schiffe, die zum Wobhen- 
und Walfischfagr nach den antarktischen Gewässern ausgesanut 
worden Erfolg Imglsitet zu sein. 
Castor’, „Fason" und „Hertha“, sämtliche drei Dampfer sind 
in Port Stanley emgelaufen mit 13,000 werthvellen Robben- 


sind, scheinen von gatem 






nd Walfischspeck an Bord. „Jason* hat durch Kentern 
uit Fellen überladenen Bootes drei Mann verloren. 


- 
* * 


+ Kapitän Steffen, einer der ältesten Kapitäne Lübecks, 
der Vater des in weiteren seemännischen Kreisen bekannten 
Führers des Dampfers „Deutschland”, ist im Laufe dieser 
Woche zu Grabe getragen worden. Die Beisetzung des in 
Lübeck besonders beliebten Seemanns fand unter grossem Ge- 
pringe und starker Betheiligung statt. Deputationen der 
„Schiffergesellschaft“ der Travemündener Lootsen, der Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbriichiger, gaben dem braven Seemann 
das Geleit zu seiner letzten Ruhestätte. 


2 7 
* 


V ersicherungsberichte. Für Dampfer „Viola“ sind 
die Raten auf $6 6. gestiegen. Der Dampfer „Turret”, der 
eine Ausserst lange Reise von Baltimore nach dem Kanal hatte, 
war zur Rückversicherung gebracht zu 15 G., ist aber am 23 4 
Eastbourne passirt. Angekommen sind ferner: „G. H. Wappiius” 
und „Bengairn“. Neu im Markt ist Schiff „Raggio“ 15.2. 
Liverpool-New-York, gesprochen 13/3 42° N. und 39° W. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 
Der Nautische Verein hielt am verflossenen Montag im 
Pavillon des Dammthor-Bahnhofes seine letzte Versammlung 
in dieser Saison unter Vorsitz von Herrn Direktor Matthiesen 
ab. Nach Erledigung der Eingänge wurde Herrn Schiffbaumeister 
Kraus das Wort ertheilt zu einem Vortrage über „Elektrische 
Schiffslichtmaschinen“. Derselbe erörterte zunächst im All- 
gemeinen die verschiedenen Arten der Anwendung der 
Klektricität zur Telegraphie, Kraftübertragung und Erzeugung 
elektrischen Lichtes. Den sehr klaren und in äusserst an- 
schaulicher Weise gehaltenen Vortrag begleitete Redner mit 
Demonstrationen an Modellen. Nach den sehr interessanten 
Ausführungen wurde Herrn Kraus vom Vorsitzenden Namens 
des Vereins der wärmste Dank ausgesprochen. Die offizielle 
Sitzung wurde hierauf geschlossen und ein Commers veranstaltet, 
in dessen Verlauf von verschiedenen Anwesenden eine Reihe 
interessanter Reden und Trinksprüche zum Vortrag gebracht 
wurde, Besonders aufmerksam wurden die Ausführungen des 
Ehbrenmitgliedes und Seniors des Vereins Herrn Dr. Antoine- 
Feill senr. verfolgt, der in gewohnter glünzender Redeweise 
eine kurz gedrängte Uebersicht des Wirken» des Vereins in 
den letzten 25 Jahren gab, Von anderer Seite wurden he 
sonders die Verdienste dieses Herrn, sowie des zeitweiligen 
Vorsitzenden. des Herrn Direktor Matthiesen, hervorgehoben 
und auf Beide ein Hoch ausgebracht, in das die Versammlung 
begeistert einstimmte. Erst in später Stunde trennte man sich 
mit dem allseitig geäusserten Wunsche, bei Wiederaufnahme 
der Versammlungen im kommenden Herbst das nämliehe 
Interesse für die Verkandlungen des Vereins bei allen Mit- 
gliedern wiederzufinden. 


Verein deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 25. April. Für die ethnographische 
Sammlung des Vereins waren zwei Geschenke eingegangen, 
davon eins aus dem Nachlass des verstorbenen Vereinsmitgliedes 
G. Benöhr, das andere von Kapitän Dempwolf, Unter den 
recht zahlreichen Eingängen sind hervorzuhehen: ‚Jahresbericht 
des Stettiner Seeschiffer-Vereins (besonders erwähnt sei, dass 
derselbe eine ständige Kommission erwählt. die allen Mitgliedern 
des Verbandes im Erforderungsfalle Auskunft ertheilt), Jahres- 
bericht des Vereins deutscher Seesteuerleute, Schreilen des 
Danziger Schiffervereins, des Staatssekrotärs des Reichsamts des 
nner, von der Hamburger Bürgerschaftskanzlei, dem Vorsitzen- 
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den des Deutschen Nautischen Vereins, von Kapitän Hartmann in 
Rostock ete., ferner eine Einladung der Kommandıtgesellschaft 
Porges & Co., praktischen Versuchen mit Dr. Richters Patentwellenol 
auf der Eibe beizuwohnen. Zur Tagesordnung stand „Revision der 
Seeinannsordnung”. Die Fassung des Weser-Vereins bei § 36 
wurde abgelehnt, ebenso bei $ 38. § 40 wurde folgender- 
maassen verlautbart: Wenn die Zahl der Mannschaft sich 
während der Reise vermindert. und nicht wieder ergänzt wird, 
so sind die dadurch ersparten Heuerbeträge nach Verhältniss 
der Dienstleistung und Heuer an diejenigen Leute zu zahlen, 
die durch die Verringerung der Mannschaft mehr in Anspruch ge- 
nommen werden. Der Rest des $ von „Ein Anspruch auf” an 
wurde nach der Fassung der alten Seemannsordnung angenommen. 


Verein deutscher Seestewerleute zu Hamburg-Altona. 


In der am Donnerstag, den 19. April im Hammonia-Hotel 
unter Vorsitz des Herrn Stührenberg abgehaltenen Versamm- 
lung wurden zunächst die Steuerleute Kamps, Salzsieder, Menter, 
Reckmann, Held, Hannesen, Schmidt, Ahrens, Scharmberg, 
Müller, Reichenbecher, Rickert, Enggel, Lorenzen, Rebyuardt 
und Kron als Mitglieder in den Verein aufgenommen und so- 
dann ein Schreiben des „Vereins der Steuerleute von der 
Weser" zur Vorlesung gebracht, in welchem die von Letzterem 
gemachten Vorschläge über die Gründung eines Verbandes 
deutscher Stenerleute klargelegt waren und ferner erwähnt 
wurde, dass im dortigen Verein die Ansieht herrsche, eine 
Besprechung über die Rettungseinrichtungen auf Seeschiffen 
sei weniger Sache der Vereine der Steuerleute, als die der 
Schiffervereine, Ueber die Ausarbeitung des Entwurfs der 
Verhands-Statuten wurde von der damit betrauten Kommission 
mitgetheilt, dass diese Arbeit bereits ziemlich weit vorgeschritten 
sei, and dass der fertig gestellte Entwurf der nächsten Ver- 
sammlung zur Begutachtung vorgelegt werden solle. Hierauf 
eelangte ein die Kreise der Steuerleute besonders stark be- 
rührender Gegenstand: „Die Einberufung derselben zu den 
Marine-Uehbungen“ zur Besprechung. Es wurde hierbei darauf 
hingewiesen, die Steuerleute würden in solchen Fällen besonders 
dadurch sehr in ihrem Fortkommen gehindert, dass die von 
ihnen inne gehabte Stellung anderweitig besetzt werde, so dass, 
wenn sie nach absolvirter Uebuny sich wieder bei der Rhederei 
zum Dienstantritte meldeten, sie in den weitaus meisten Fällen 
mit einer niedrigeren Gage zunächst fürlieb nehmen müssten, 
Auch soll in den Marinekreisen der Ansicht mehrerer Redner 
zufolge die Meinung herrschen, dass den Steuerleuten die Gage 
seitens der Rhedereien fortbezahlt werde, was jedoch bei keiner 
derselben der Fall sei. Es wurde als wünschenswerth bezeichnet, 
dass die Reichsmarine-Verwaltung beim Heranziehen der Steuer- 
leute zu den Uebungen sämmtlichen Steuerlenten nicht einen 
bestimmten Termin zum Eintritt stellen, sondern #s ihnen frei- 
stellen möge, innerhalh einer festgesetzten Frist die Vebung zu 
absolviren. Eine Erleichterung ähnlicher Art werde bereits 
den Reserve-Officieren der Kriegsmarine zu Theil. Die Ver- 
sammlung beschloss, eine Kommission niederzusetzen, deren 
Aufgabe es ist, eine Eingabe an die Reiehs-Marineverwaltung 
auszuarbeiten, in welcher dem Wunsche Ausdruck gegeben 
wird, dass sämmtliche Steuerleute betreffs der Absolvirung 
ibrer Uebung gleichgestellt werden und dass der Antritt zur 
Urbung nicht auf einen bestimmten Termin festgesetzt, sondern 
innerhalb einer mehrjährigen Frist stattfinden dürfe, 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 25. April 189%. 
Die Flauheit des Salpetermarktes hat auch während der 
letzten Woche angehalten, welche einen Niedergang der Raton 
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zur Folge hatte, sodass wir nur noch 26/3 bis 26/9 für Saison- 
schiffe nutiren können, 


Von dem La Plata herrscht Nachfrage für Schiffe, welche 
bis Ende August ladefertig gestellt werden können, zu 19/— 
per Ton Weizen und/oder Mais von den unteren und 25/— 
von den oberen Häfen. 


Von Vietoria und Süd-Australien werden prompte Räumte 
für Weizen zu 25/— per Ton Weizen gesucht, desgleichen 
für Stückgut von Melbourne und Sydney nach London zu 
40/— per Reg. Ton, während für bandliche Schiffe, welche zu 
Anfang der Wollverschiffungs-Saison in Sydney fertig gestellt 
werden können, 42/6 bis 45/~- per Reg. Ton geboten wird. 


Ausfrachten bleiben flau und knapp. 


Die uns während der letzten Woche zu Ohren gekommenen 
Abschlüsse sind die folgenden : 


»Falklandbank", Chilen. Salpeterpl./Europa 27/5 +). 1/4 direkt 
»Aldorgrove*, 5 » 26.03, 
„Ardmore*, , pa » 3839.13 „ 
„Mobile Bay”, PR » e613 „ 
„Britannia“, . y 839,13 „ 
Bordeaux U, K. Cont./Hamburg 
„Regent Murray“, Chilen, Salpeterpl. Europa 28/0 +). 1/3 direkt 
„Pass of Killiecrankie", = „276.13 ,, 


„Alma*, Altata/Europa 70/ Rothholz 

Crofton Hall, Portland (0) /Europa 35/ Weizen 

Largo Law“, Puget Sound/Chile 37/9 +/. 2/6 direkt per 1000 
supf. Fuss Holz 

„Ellora*, 1589 Tons Reg. Sidney-London £ 2900 

„Loch Fleet”, Rockingham/Europa 42/6 p. 50-Fuss Jarrah Holz 

„Arthurstone“, Newcastle N. S. W./Chile 13.9 

„Drumlawig“, en „ 136 

„Ihe Highfields”, ES ‚San Francisco 14! — 

„Burydice“, Colombo/New york 27/6 p. Ton Scale 

„Angel“, - oder Loudon 30/— p. Ton Scale 

„West Glen“, Rosario/Europa 25,6 

„Sussex“, La Plata, 2 0, 

„Lizzie Bell“, 1550 Ton d. w. London Capetown £ 1000 

„Seottish Dales“, Hamburg‘San Francisco $/ — p. Ton d. w. 

„Seottish Lochs“, » ;Calcutta O/ —-fe „ 

„Scottish Hills*, Swansen,San Diego 12,6 

»Celticburn”, Cardiff/Capetown 11/3 

Aalborg”, » /imbetiba 16,6 

» Polynesian”, Tyne;Santos 18/ — 

„Invermessbire”, Clyde/La Plata 10/ —. 


aX 


Salz 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 13. April 1894, 


Die verflosseno Woche schliesst mit einem ebenso un- 
befriedigenden Resultat, wie die vorhergehende, und die Holz- 
bäfen liefern praktisch die einzigen Offerten, die Dampier 
augenblicklich annehmen können. Aber auch hier ist die 
Nachfrage flau geworden und Charterer sind nur noch geneigt, 
Dampfer anzunehmen, sofern eine Konzession in den Raten 
gesichert werden kann, Das Getreidegeschäft ist so gut wie 
todt und die Nachfrage von auswärts ist kaum bedeutend genug, 
um den reguliren Böten das Erforderliche zu sichern. In allen 
anderen Branchen bleibt das Geschäft ohne Thätigkeit, während 
die disponiblen prompten Schiffe die 2. Z, herrschenden An- 
forderungen fiber und über zu decken im Stande sind. — Div 


Nachfrage für Segler aus unseren, wie den Nachharhäfen bleiht 





schwach und die Zahl der zu Stande gekommenen Geschäfte 


ist gering. Etwas mehr Nachfrage berrscht für Schiffe mit 


Naval-Stores und Holz von südlichen Häfen und hierfür sind 


die Raten etwas fester, aber auch in diesem Geschäft ist eine 
Besserung nicht zu verzeichnen. 





| Pro 


ve: ire | Getrej e, Far‘ 
Wir notiren Fetreid | visionen. 




















Liverpool, Dpfr. |2*/,d |12/6817,6 )6, 10/a15/ 
London, Dpfr. 1'/,d. verl. !15/ 8/0649 / 12/6 
Glasgow, Dpfr. 2,02%,4.1176  yarıy  |15/a17/6 
Bristol 3d. (22) 6 '10/a211/3 j17/6 
Hull i3d. 29 ‚15, 17/6a20! 
Leith 3d. 120, 11,3 20/ 
Newcastle jad. 20; 13/9/al5/ |20/ 
Hamburg 40 pig. 185 pig.  |16 cents. {50 mk. 
Rotterdam 14"/, verl. 117 cents. [12 cents. |12al 6c. 
Amsterdam Se.nom'l 17 cents. 12 cents. [12al6c. 
Copenhagen 12,9 25/ ‚20/7 25/ 
Bordeaux Nom’ 35145 onts. 2de. 38. 
Antwerpen (24d. verl.\15, 12/6 20; 
Bremen 50 pig. |W pfg. | .-..-... 50 mk, 
Marseille \Nom'l 25, 20/ 22/6 





Baumwolle, gepresst: Liverpool °/,,d. 
Hamburg ®/,,d. — Rotterdam 27'/,c. — Amsterdam 27'/,0. — 
Antwerpen ?/d. — Bremen */,,d. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. ©. Direct. Continont. Shanghai, 
N. Y. Balt. U. K. 
Getreide per 
Dampfer 2/6 2/6 SS. SG a aee 
Raff. Petrol, 
por Se. kee anne 1/9a2/6 Nom’l 19',,c. 
Hongkong. Jara, Calcutta. Japan, 
Getreide per Dampfer „one. nennen were ee we re 
Raff. Petr. per Segl. 15al5',e Ihe. 12,0.  14dalde 





Grosser Kontrakt für Motorboote nach Kopenhagen. Elf 
Motorboote sind für Rechnung einer Kopenhagener Aktien- 
gesellschaft mit der Schiffswerft von-C. C. A. Dreyer in Nei- 
hoff für prompte Lieferung kontrabirt worden. Herr H. Rothen- 
borg, der Kopenhagener Vertreter von Herrn Ph. Swiderski, 
hatte die Gesellschaft veranlasst, die von Herrn Carl Meissner 
in Hamburg gelieferten Motorbarkassen an Ort und Stelle zu 
probiren, Meissner konnte der (Gesellschaft Barkassen mit 
dem neuesten Swiderski’schen Petroleum - Motor ohne Lampe 
und seinem Schraubenmechanismus vorführen, welche in ruhigem 
Gang, Geruchlosigkeit, Petroleumverbrauch sowie Leistungs- 
fühigkeit und Schnelligkeit so vollständig den gestellten Be- 
dingungen entsprachen, dass das Geschäft sofort für Swiderski 
und Meissner zum Abschluss kam mit der Werft von U. Ü. 
A. Dreyer, deren Bootsmodelle von den vielen Angeboten den 
Sieg davongetragen Kontrakt, der 
einen neuen Sieg bildet für den Hamburger Bootshau und die 


hatten, — Dieser grosse 


deutsche Industrie, wurde senliesslich von Herrn H. Rethen- 
borg, Kopenhagen durch die Schiffsmakler, Herren Kuöhr & 
Burchard Nachfolger mit den betreffenden Lieferanten abge- 
schlossen und wird in der kurzen Zeit von 10 Wochen ausge 


führt werden. 








.— 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 


Die „„Hansa”, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitung 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: N. w, Silomen's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenze n fir die Redaktion sind 
zu richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 
Steinhäft 1. 

Geldsendungen und 
heiten an die Verlagshandlung 
Mosstorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


Expeditionsangelegen- 
Eckardt & 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -österreichischen, Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Bellagen u. 5. w. 





Frühere Jahrgänge (1864 u. ff) und Nummern ie „Hansa“ we werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen m abgegeben 


XXXI Jahrgang. 


Hamburg, de den 5. -Mai 


1894. No, 18. 
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Auf dem Ausguck. 


Wir haben in einer früheren Nummer unseres 
Blattes der Bemannungsfrage eine Betrachtung ge- 
widmet, in der wir darauf hinwiesen, wie brennend 
sich dieselbe unter den obwaltenden Verhältnissen 
gestaltet, zugleich aber auch ausführten, welche 
Schwierigkeiten sich der Herstellung einer Be- 
mannungsskala, sofern solche Anspruch auf einen 
bescheidenen Grad von Vollkommenheit machen soll, 
entgegenstellen. Schon bei den Debatten, die s. 2. 
im Nautischen Verein zu Hamburg anlässlich des 
von der Regierung lautgewordenen Planes einer 
staatlichen Kontrole der Schifffahrt stattfanden, wurde 
von einem Versicherungs- und Rhedereiinteressenten 
bemerkt, dass die eingerissene Untermannung der 
Seeschiffe nicht nur von den Seeleuten selbst als 
ein Uebelstand empfunden werde, sondern nicht 
weniger von den Rhedern selbst, wie selbstverstiind- 
lich auch von den Assecuradeuren. Die Frage 
gewinnt heute eine besondere Bedeutung, weil in 
England die Aufmerksamkeit der Schifffahrtskreise, 


wie der Behörden durch einen bedauerlichen 
Strandungsfall auf diese Angelegenheit gelenkt 


worden ist, in dessen Veranlassung von dem Handels- 


amte eine Untersuchungskommission eingesetzt 
worden ist behufs Feststellung der Bemannungs- 


verhältnisse britischer Schiffe, und es ist nieht aus- 
geschlossen, Untersuchung 
zur Vorlegung eines betreff der 


dass die Ergebnisse der 
(iesetzentwurfes 


— a , 


Bomanuungestiiyke shake der britischen Reglerung 
führen werden. 

Die Frage der Bemannung berührt selbst- 
verständlich in erster Linie die Seeleute selbst, 
deren Leben in hohem Grade von der richtigen 
und prompten Handhabung ihres Fahrzeuges ab- 
hängig ist, aber die Vorgänge und Erörterungen, 
die sich an den erwähnten Strandungsfall des 
englischen Schiffes, dessen Mannschaft mit Mann 
und Maus untergegangen ist, geknüpft, lassen doch 
erkennen, dass es auch für den Rheder Schranken 
giebt, die zu überschreiten er nicht wagen darf, 
ohne mit seinem guten Ruf auch die Prosperität 
seines Geschäftes auf das Spiel setzt. Der 
Eigenthümer des verunglückten Schiffes, der 
nach dem Spruch des Seegerichtes es unterlassen 
haben soll, für die gehörige Bemannung seines _ 
Schiffes zu sorgen, ist in der englischen Presse 
und im Parlamente in einer solchen Weise mit- 
genommen worden, dass es ihm nahezu unmöglich 
gemacht worden ist, sein Geschäft weiter zu führen, 
und doch bestand sein Fehler allem Anschein nach 
nur darin, dass er dem Kapitän die Bemannung 
des Schiffes gegen ein Pauschale ET der nun, 
im Bestreben, möglichst grosse Vortheile daraus 
zu ziehen, die Besatzung so schwach wie möglich 
wählte. Dureh die seeantliche Untersuchung wurde 
festgestellt, dass andere Schiffe der nämlichen 
Rhederei und von annähernd der nämlichen Grosse 
bedeutend stärker und namentlich mit einer ganz 
Anzahl Matrosen fahren. Der 


erheblichen mehr 
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Rheder hat dann noch, als er nach der Abfahrt 
des Schiffes aus Cardiff Kenntniss von der geringen 
Bemannung erhielt, einen Brief an den Schiffsführer 
nach dem nächsten Hafen gerichtet, worin er ihm 
auferlegte, nuch einige Matrosen mehr anzunehmen. 
Ob der Schiffer diesen Brief nicht erhalten, oder 
die darin ertheilte Weisung nicht befolgt, hat durch 
die Untersuehung nicht festgestellt werden können. 
Thatsache ist, dass das Schiff dort noch einen kranken 
Matrosen zurückgelassen und also noch um einen 
Mann schwächer, die Rückreise antrat, die mit dem 
Verlust des Schiffes in der Nähe des Heimathhafens 
endete, 

Wenn man bedenkt, in welcher Weise durch 
den seegerichtlichen Spruch der Name des Rheders 
blossgestellt worden und weiter, dass auf denselben 

bin die Versicherungssumme für das Schiff nicht 
~ ausbezahlt wird, so wird man begreifen, dass auch 
in Rhedereikreisen eine allen billigen Anforderun- 
gen entsprechende Bemanniungsskala mit Freuden 
begrüsst werden wird, sofern eine solche sich durch- 
führen liesse. Die Sache wird von Seite 
viel weniger und seltener beleuchtet, als vom Stand- 
punkte der Sicherheit der Seeleute und wenn diese 
auch mit Recht in den Vordergrund gestelit werden 
darf, so ist doch nicht zu verkennen, dass oftmals 
nur die damit verbundene Freiheit, einen hohen Ton 
anzuschlagen, verlockend wirkt, sich dafür in die 


dieser 


Bresche zu legen. 


mannung als ein Uebel und zwar als ein recht 
empfindliches, unter dem beide Theile leiden und dessen 
rationelle Beseitigung dringend erwünscht erscheinen 
muss. Die Sceberufsgenossenschaft, deren Thätig- 
keit sich ja bekanntlich auch auf das Abschätzen 
der Schiffe bezüglich der Bemannung erstreckt, ist 
dieser Frage in ihrer Sitzung wiederholt näher ge- 
treten, ohne jedoch ein bestimmtes Resultat ver- 
zeiehnen zu können, und man darf daher auf den 
Verlauf, den die Dinge in Grossbritannien nehmen, 
mit Recht gespannt sein. Wenn sich auch eine 
_Bemannungsskala_ noch für Segler denken lässt, 
etwa nach dem Tonnengehalt oder dem Segelareal, 
wiewohl beide Metheden uns in manchen Punkten 
unfechtbar erscheinen, so wir Jedermann zugeben 
müssen, dass die generelle Regelung der Dampfer- 
bemannung ein Unding ist. Es ist vorgeschlagen 
worden, die Anzahl der Pferdestirken als Norm 
Maschinenpersonal und 
Deekpersonal nach der Tonnenzahl zu 
Aber allein der Hinweis auf den ver- 


anzunehmen für das 


«las be- 
Messen, 
schiedenen Kohlenyerbrauch, der alten gegen die 
dreifach - expandirenden Maschinen mag genügen, 
um zu Zeigen, wie sehr man mit dieser Rechnung 


in die Brüche gerathen würde, war nicht davon 
zu reden, wie yiel die Lage der Kohlenhunker die 
erfordertiche Zuhl der Trimmer beeinflusst, Man 


„samkeit. 


weit 


steht hier vor einer Frage, deren Lösung 
schwieriger ist, als das berühmte Tiefladegesetz oder 
alle anderen Räthsel, die die wirthschaftlichen 
Schifffahrtsverhältnisse bis jetzt zuknacken gegeben. 





Zum Kapitel der Selbstentzündung 
der Schiffsladungen. 


( Fortsetzung.) 





Ueberall wo Selbstentzündung vorkommt, finden 
wir, dass die durch die langsame Verbrennung 
entstehende Wärme durch einen nichtleitenden 
Körper am Entweichen verhindert wurde und diese 
steigert sich allmählig mehr und mehr, dabei gleich- 
zeitig wieder die chemische Verbindung fördernd, 
bis der Punkt erreicht ist, wo die Verbrennung in 
offener Flanıme eintritt. Dabei können gleichzeitig 
mechanische Kräfte mitwirken, um die Temperatur 
zu steigern. Wenn Gas plötzlich zusammengepresst 
wird, so entsteht Wärme, wie wir Dies bei den 
alten pneumatischen Feuerzeugen sehen, wo durch 
Zusammenpressen der Luft eine so grosse Hitze 
erzeugt wird, dass sich ein Stück Zunder entzündet. 

Manche Körper haben die Eigenschaft, das 
Vielfache ihres eigenen Volumens an Gas zu ab- 
sorbiren. Durch die mit der Aufsaugung des Gases 
an ihrer Öberfläche und in ihren Poren verbundene 
Verdichtung des Gases erhöhen sie nicht nur dessen 
Temperatur, sondern auch seine chemische Wirk- 
Ein solcher Körper ist die Kohle, und 
zwar mehr oder weniger, je nachdem sie in gröberer 
oder feinerer Form vorkommt. Kohle, die aus 
festem Holz wie Buchsbaum ete. gebrannt ist, besitzt 
die Fähigkeit, anf einen Kubikzoll zu absorbiren : 


Ammoniakgas 90 c*, Schwefelwasserstoff 55 c*, 
Kohloxyd 35 ec“, Aethylen, Kohlenwasserstoffgas, 
35 c*, Sauerstoff 925 e*, Stickstoff 6,5 e*. Die 


Aufsaugung findet im Anfange sehr rasch statt, wird 
allmählig langsamer und ist ausserdem in 
hohem Grade von Temperaturschwankungen ab- 
hänzig. Der Prozess ist anfänglich ein rein mecha- 
nischer. der an und für sich schon eine Steigerung 
der Temperatur verursacht, stark genug, um in ein- 
zelnen Fällen eine Selbstentzündung zu bewirken, 
wie z.B. bei der Herstellung in geschlossen Re- 
torten von Erlen- und Weidenkohle zur Pulverbe- 
reitung, wo eine Entzündung stattfinden würde, 
wenn dieselbe nicht einige Tage lang nach der Her- 
stellung in geschlossenen Gefässen abgekühlt wurde, 
ehe sie dem Zutritt der freien Luft ausgesetzt würde. 

Einige Vorgänge bei der Selbstentzündung der 
Holzkohle Aufmerksankeit, wie 
solehen bislang geschenkt wurde. Es 
verständlich, dass, je porüser ein Körper ist. ein 


aber 


verdienen mehr 


ist selbst- 
um sn wrüsserer Theil seiner Oberfläche der Con- 
densirung der Gase dienbar gemacht wird und die 


grosse Fithigkeit der Holzkohle, Gas aufzusangen, 





N ' 


i 


ist unzweifelhaft eine Folge ihrer grossen Porosität._ 
Nun schwankt aber die Temperatur, bei welcher 
Holz carbonisirt, d.h. in Holzkohle verwandelt 
werden kann, bedeutend. Theilweise ist Dies schon 
der Fall bei einer wenig über dem Siedepunkt des 
Wassers stehenden Temperatur und bei der Her- 
stellung neuerer Arten Schiesspulvers wird 
Kohle durch Erwärmung mit überhitztem Dampf 
gewonnen. Aufdiese Art gewonnene Kohle enthält 
aber noch ein gut Theil Wasserstoff und Kohlen- 
wasserstoff und ist bei Weitem nicht so porös, wie 
die bei höherer Temperatur hergestellte. Wiewohl 
nun einerseits der geringere Grad der Porosität, die 
Fühigkeit, Sauerstoff aufzunehmen, herabmindert, 
kommt hier ein zweiter Punkt in Betracht, wo- 
durch andererseits wieder ein um so intensiveres 
Steigen der Temperatur hervorgerufen werden kann, 
Wenn ein Körper Sauerstoff an der atmosphärischen 
Luft auf seiner Oberfläche condensirt, so ist dieses 
Gas in lebhafter chemischer Thätigkeit, und wird 
rasch eine chemische Verbindung eingehen. Er- 
hitzt man ein Stück Platina bis zur Rothgluth, so- 


die 


SO 


dass alle Gase von seiner Oberfläche entweichen, 
lässt es dann abkühlen, bis es die rothe Farbe 
verliert, und bringt es hierauf in einen Strom 


atmosphärischer Luft, dem etwas Kohlengas beige- 


fürt ist, oder in eine Mischung von Luft und 
Wasserstoff, so wird es von selbst wieder roth 
glühend, in Folge der chemischen Verbindung 


dieser Gase, die sich an der Oberfläche des Metalles 
vollzieht. 

Wird nun Holz bei_hoher Temperatur verkohlt, 
so ist der Kohlenstoff in einer dichteren Form und 
widersteht bis zu einem beträchtlichen Grade der 
chemischen Wirkung*des in seinen Poren conden- 
sirten und absorbirten Sauerstoffes, ist die Holz- 
kohle aber bei nisggigss-Temperatur gewonnen, so 


wird der in ihren Poren condensirte Sauerstoff 
| rasch auf den in der Masse noch befindlichen 
1 - r . . 

Wasserstoff und Kohlenwasserstoff wirken, sich 


mit diesen verbinden, und die Temperatur beträcht- 
lich erhöhen. Manches auf unerklärliche Weise 
entstandene Feuer mag seinen Grund darin haben, 
dass Balken und Holzwerk durch die Wiirmeaus- 
strahlüng in der Nähe befindlicher Rauchfänge, 
‘Danipfrohre ete. verkohlt sind. Experimente haben 
dargethan, dass Holz, das bei einer Temperatur von 
500° zum Verkohlen gebracht ist, sich beim Zu- 
tritt von Luft bei 680* selbst entzündet, hat die 
Verkohlung einer Hitze 
stattgefunden, so gehört nur eine Temperatur von 


dagegen bei von 260° 
340° dazu, um Selbstentziindung hervorzubringen. 

Wenn ein Balken während der Winterzeit in 
Berührung mit erhitzten Ranchfang oder 
Dampfrohre steht, verkohlt er an seiner Oberfläche. 


einem 


Im Sommer, wenn der Kamin oder das Rohr vielleicht 
nicht erwärmt werden. absorbirt er Luft und Feuch- 


A 
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tigkeit. Im folgenden Winter wird er wieder durch 
die erwähnten Ursachen erwärmt. Luft und Feuchtig- 
keit werden dadurch ausgetrieben und die Poren 
derartig erweitert, dass sie im Stande sind, num 
noch mehr Sauerstoff zu absorbiren, 
die äussere Temperatur sinkt .und in manchen 
Fällen wird dadureh genügend Hitze erzeugt. um 
eine Selbstentziindung des verkohlten Holzes her- 


sobalıl 


vorzuhringen, 

Bei Holzkohle, die in einer höheren Tempe- 
ratur gewonnen ist, kann man annehmen, dass die 
Erhitzung bis zu einem beträchtlichen Grade auf 
einem mechanischen Prozesse beruht, während bei 
der anderen erwähnten Holzkohle der chemische- 

anderen. 

Prozess im Vordergrunde steht, und in den meisten 
Fällen zur spontanen Verbrennung führt. 

ie Selbstentzündung der _Steinkohlen ist der 
(irund einer ungehenren Anzahl von Unglücks- 
füllen gewesen und die erste Erklärung, die man 
dafür hatte, war die, dass sie durch die Wärme- 
erzeugung der Pyriten (Schwefelkies), Verbindungen 
von Schwefel und Eisen, die in wechselnden Mengen 
nahezu in jeder Kohle vorkommen, entstehen. Die An- 
sieht hat sich bis zur jetzigen Zeit noch in weiten 
Kreisen erhalten, trotzdem Dr. Richter schon vor 
zwanzig Jahren nachwies, dass die Auffassung eine 





irrige sei, und Dr. Perey bewies, dass die Ent- 
zündung auf die Oxydation der Kohle_zurückzu- 


ihren sei und die Pyriten "damit nur wenig zu 
schaffen haben. Der Schwefelkies findet sich in 
der Kohle in verschiedenen Formen, theils als eine 
dunkle pulverfürmige Masse, die sich dem Aussehen 
nach wenig von der Kohle unterscheidet, dann 
wieder als goldig-glänzende dünne Schichten, theils 
auch in grossen Massen und breiten Adern. Wo 
Pyriten in der letzteren Form auftreten, werden 
sie sorgfältig gesammelt, und zu verschiedenen in- 
dustriellen Zwecken verwandt. Die gelben Pyriten 
und selbst die dunkeln Arten, die in eristallinischer 
Form vorkommen, verändern ihr Ausschen wenig 
oder gar nicht, auch wenn sie lange Zeit feuchter 
Luft ausgesetzt sind. Die in amorphem Zustande 
(unkristallisirt) vorkommenden und fein zertheilten 
dagegen oxydiren rasch und es wird angenommen, 


“dass während dieser Oxydation die Wärmeentwicke- 


lung stattfindet. 

Es giebt Kohlenarten, die stark zur Selbst- 
entzündung neigen und dabei nur 0,8 Prozent 
Schwefelkies enthalten. Stellt man sich vor, dieses 
Wirkliehkeit in den 
auf einer Stelle zusammen, so 
nur eine verschwindend kleine 


in überall 


verbreitet, 


läge, statt wie 
Kohlen 
würden es doch 
Masse ausmachen und selbst, wenn es in wenigen 
Stunden 


Temperatur dadurch unter gewöhnlichen Umscinden 


bis zur Sättigung oxvdirte, dürfte die 


nur um weniee Grade erhöht werden. 
Die Oxydation einer grossen Misse von Pyriten 
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gewissen Bedingungen Veranlassung 
zur Bildung von schwefelsaurem Eisenoxyd und 
schwefliger Säure, wobei Schwefel frei wird, und 
man könnte zu der Annahme gelangen, dass dieser 
freie Schwefel, der sich bei 250° C, entzündet, eine 
wichtige Rolle spielt, indem der Entzündungspunkt 
der ganzen Masse herabgedrückt wird. Dies könnte 
jedoch nur der Fall sein, wenn eine grosse Quantität 
Schwefelkies oxydirt; bei der geringen Menge 
jedoch, in welcher derselbe in den Kohlen vor- 
kommt, würde, vorausgesetzt, dass die Luft hin- 
reichend freien Zutritt hätte, um ihren Sauerstoff 
an die Pyriten abzugeben, der Schwefel schon bei 
der niedrigen Temperatur von 60° ©. in schweflige 
werden. — Oxidation al 


giebt unter 


soos Padtouss 


re die ich SEPT Tree haben mir ge- 
zeigt, dass sie unter Umständen sehr rasch vor sich 
gehen kann. Die einzige Art, in der die_Pyriten 
auf die Selbstentziindung von Steinkohlen fördernd 
wirken können, ist die, dass sie sich durch die 
Oxydation ausdehnen, Kohle  zersprengen 
ünd so neue Flächen der Einwirkung des Sauer- 


die 


stoffs der Luft preisgeben. Für die folgenden 
Arten von Kohle habe ich die Temperaturgrade, 
bei denen sie sich entzünden, durch eine lange 


Reihe von Versuchen festgestellt: 
Cannelkohle (Fackel- oder 
Rohrsteinkohle) 


698° F. = 370° C. 


Hartlepoolkehle 766 F. == 408° C. 
Braunkohle 842 FE.—=450°C, 
Wales-Steamkohle 870 F.=477 C. 


Es ist also unmöglich, dass die kleine Quantität 
Schwefelkies, die sich in der grossen Masse Kohlen ge- 
trennt findet und nur langsam zur Oxyidation gelangt, 
die Temperatur in gefahrbringender Weise erhöht. 

Wenn Steinkohle sich erhitzt, macht sich ein 
eigenartiger penetranter Geruch bemerkbar, älmlich 
Die dabei erzeugten 
Kohlensäure, 


dem von schwehlendem Holz, 
Gase sind Stiekstoff, Wasserdampf, 
Kohlenoxvd, Koblenw asserstoff und Schwefelwasser- 


stoff; das Vorkommen des letzten Gases zeigt 
deutlich, dass die Oxidation des Schwefels bei dem 


Vorgange keine Rolle spielt. 
wo Steinkohle als Brennmaterial 
hat es sich heraus- 


Seit der Zeit, 
gekonmen 


in Aufnahme 
gestellt, dass bei der Verstauung und Lagerung 


grössercr Mengen, ‚etwa über 1000 Tons, grosse. as 
‘sieht angewendet werden muss, und wo Kohle_ir 
ader zerbrückeltem Zustande 
in vielen Fällen Selbstentzündung, ein- 
Umstand die 


ist, 


nassen 
wurde, ist 


getreten. Schon am Lande ist dieser 


Ursache grosser Verluste geworden, besondere Gefahr 


für den Schiffstransport, dic 
Schiffes 


erwächst (daraus aber 


zum Verlaste eines manchen 


Mannschaft geführt haben mar. 


aufge hi aa 


mit seiner 


Dank der grisseren Leichtigkeit, mit welcher 
die Kohle am Lande in den Depots und’Gaswerken 


bearbeitet werden kann, sind hier erhitzte Kohlen 
seltener zur Selbstentzündung gekommen. Die Er- 


fahrungen bei Schiffsladungen sind es hauptsächlich, 
die einen Anhalt für die Ergründung der sich 
dabei abspielenden Vorgänge geliefert haben. 
Steinkohle ist bekanntlich pflanzlichen Ur- 
sprungs und dadurch entstanden, dass die aus einer 
vorgeschichtlichen Monstrevegetation herrührende 
Pflanzenfaser mit ihren harzigen Bestandtheilen 
lange Zeit unter der Einwirkung der Hitze und 
eines hohen Druckes der Berührung mit der Luft 
ausgesetzt gewesen ist, Steinkohle kann daher als 
eine besondere Art von Hölzkohle angesehen werden, 
die bei einer niedrigeren Temperatur, als wie im 
Köhlerhaufen, aber unter grossem Druck zu Stande 
gekommen ist und die daber sehr dicht und wenig 
porös ist, dabei noch einen grossen Theil jener 
Stoffe enthält, die dem gewöhnlichen Ver- 
brennungsprozess ausgetrieben werden, wie Theeröl, 
Theer ete, Diese Substanzen bestehen vorwiegend 
aus Kohlenstoff und Wasserstoff, mit geringen 
Quantitäten von Sauerstoff und Stickstoff. Sie 
bilden die flüchtigen Körper und Kohlenwasser- 
stoffe in der Steinkohle. Ausserdem sind in 
Kohle mineralische Stoffe enthalten, die sich in der 
Faser und im Saft des Holzes befanden 2. als 
es dem Prozess des Verkohlens unterworfen wurde. 
Beim Verbrennen der Steinkohle bilden diese die 
Rückstände Asche. Gips, Kieselerde, Alaun- 
erde mit Eisenoxid sind die hauptsächlichsten der 
vorkommenden Mineralien. Eisenoxid, das seinen 
Ursprung der Zersetzung der Pyriten in der ur- 
sprünglichen Kohle verdankt, ist es, das der Asche 
die oft bemerkbare röthlich-braune Färbung giebt. 
Mit Ausnahme der Pyriten sind es die mine- 
ralischen Bestandtheile allein, die bei dem Phänomen 
der Erhitzung und Selbstentzündung der Kohle 
keine Rolle spielen. undes kommen bier daher nur 


bei 


der 


oder 


die Vorgänge in Betracht, die sich abspielen, wenn 
Kohle, Kohlenwasserstoff und Pyriten bei frisch- 
seförderter Koble in Berührung mit Luft und 
Feuchtigkeit kommen. 

Gewisse Arten der Steinkohle haben, 


wenn | 
auch in geringerem Grade, die nämliche Fähigkeit, | 
Sauerstoff zu absorbiren, wie Holzkohle. Diese in | 
dem Anziehungsv ermögen der Oberflüche begründete | 
Absorptionsfähigkeit frisch gewonnener Kohle ist | 


zwar bei verschiedenen Kohlenarten verschieden, | 
aber die in dieser Hinsicht am wenigsten’ wirksame 


Art vermag noch immer ein und ein Viertel ihres 
eigenen Volumen an Sauerstoff zu absorbiren, während 
Fähigkeit bei anderen Kohlen bis auf 
eigenen Rauminhaltes erhöht. 
Aufsaugung wird einestheils 
(die 


sich «diese 


das Dreifache des 
Durch eine so starke 
die Temperatur gesteigert 


und anderntheils 





t 





chemische Thätigkeit vermehrt, indessen sind diese 

Wirkungen doch selten bedeutend genug, um eine 

Selbstentzündung hervorzurufen, da im Ganzen nur 

etwa ein Drittel des Sauerstoffes aufgenommen wird, 

wie bei der Holzkohle, und ausserdem der Vorgang 

sich über eine grössere Spanne Zeit vertheilt. 
(Schluss folgt.) 





Einiges über sehnelllaufende Dampf- 
maschinen mit besonderer 
Berücksichtigung der Sehiffsmaschinen. 


Nach einem Vortrag, gehalten vor dem Polytechnischen Verein 
in St. Petersburg. Von R. Ziese. 


( Schluss.) 


Die erste Bedingung, gleich schwere Gestängemassen, 
findet sich fast genau erfüllt, die zweite Bedingung lässt sich 
jedoch nicht erfüllen, aber die Grundplatte erfährt dadurch 
dass sie zur Zeit, wo sie von einem Cylinder, beim beginnen- 
den Niedergange seines Kolbens, gehoben werden will, von den 
Beschleunigungsdrücken der heiden anderen Cylinder, wenn 
auch nur mit je halber Kraft niedergedrückt wird, nur innere 
Biegungsmomente und eine wechselnde Vertheilung der Auf: 
lagedriicke an den Enden, wobei sich aber ihr Gesammtéruck 
ihre Last auf den Schiffskörper, nicht ändert. 

Wenn nun auch in Folge der gugenseitigen Aufhebung 
der Beschleunigungsdrücke bei Dreieylinder-Maschiren init 
Kurbelstellung von 120°, die Dreifach-Erpansions-Maschine im 
Allgemeinen keiner Balancegewichte bedarf, so können doch 


aus dem Hin- und Herwandeln des Druckmittelpunktes der 


Testangew in "der Tingsrichtung der Maschige tnd: des 
Schiffes, Schwankungen und eine Art Stampfen des Fahrzeuges 
entstehen, und dieses sind die Erschütterungen, welche jetzt 
bei so yielen schnellen Schiffen in unleidlicher Weise auftreten 
und zu deren Hebung man kostspielige Versteifungsarbeiten 
an Maschine und Schiffskörper ausgeführt hat, ohne dabei 
stets über den Grund dieser Vibrationen im Klaren zu sein 
und ohne diese daher zu beheben. Die neuesten beiden Riesen- 
dampfer der Cunardlinie „Campania“ und „Lucania”, Schiffe 
von 15,000 Tons mit Maschinen von 30,000 indie, Pferde- 
kräften, zeigten diese Vibrationen in solchem Maasse, dass sie 
nach den ersten Reisen ungeheuren Versteifungsarheiten unter- 
worfen werden mussten. 

Da diese Erschütterungen bei sonst gut gebauten Dreifach- 
Expansions-Maschinen einzig und allein von dem Hin- und 
Herwandeln des Druckmittelpunktes der ‘Gestiingewirkung_ in 
der Längsrichtung der Maschine resultiren und dieser Umstand 
seinen Grund darin hat, dass die 3 Gestänge nicht in derselben, 
Ebene wirken, so ist es zunächst klar, dass man dahin streben” 
muss, letzteres so weit wie thunlich zu erreichen, d.h. die 
3 Dampfeylinder möglichst nahe in der Längsriehtung des 
Schiffes an einander zu legen, also eine kurze Maschine zu 
bauen, damit der Hebelarm der Gestängewirkung möglichst 
kurz wird. 


Dann sind diese 3 nebeneinander liegenden Cylinder mit 
einander zu einem festen Stücke zu verbinden und gegen die 
Grundplatte in geeigneter Weise abzusteifen. Jetzt ist die 


Masse der 3 Cylinder mit zur Aufhebung dieser Druckwechsel 
herangezogen und das gesammte Maschinengestell mit Cylindern 
und Fundamentplatte bildet einen steifen Träger mit stärker 
oberer und unterer Gurtung, 
Anordnung der Verbindungsglieder, 


in welchem sieh, ber richtiger 
fast alle Kräfte aufhehen, 

Wird dieses an und für sich feste System noch horieutal 
in der Längsrichtung gegen die starken Deck- und Stringerplatten 
des Schiffes abgesteift, so können keine freien Kräfte, die auf 


-z. B. bei den 2 Maschinen des Orsterreic schine hen 
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Vibration des Schiffskörpers wirken, auftreten und es resultirt 
ein, selbst bei höchster Geschwindigkeit und Tourenzahl, absolut 
ruhiges, stossfreies Arbeiten der Maschine, _ 

U Beweis hierfür können die vielen, in allen Grüssen, 
nach diesen Prineipien gebauten Schichau’schen Schiffsmaschinen 
angeführt werden, welche selbst bei höchster Tourenzahl so 
wenig das betreffende Fahrzeug erschüttern, dass es häufig an 
Deck schwer ist zu beurtheilen, ob die Maschinen tiber- 
haupt arbeiten nicht. Die Maschinen sind in 
Längsrichtung so kurz _ wie _möglie he gehalten. und übertrifft. 
’anzerschiffes 
„Admiral Tegethoff* von je 5000 indie, Pferdekräften die Länge 
der Maschine nicht die drei nebeneinander gelegten Durch- 
messer der Dampfeylinder, in diesem Falle noch nicht ganz 
5,5 Meter, so dass also pro Meter Maschinenlänge hier gegen 
1000 indicirte Pferdekrifte geleistet werden. 





oder der 


Nun wird uns auch erklärbar, warum die Maschinen mit 
weit von einander abstehenden und dureh Rohre oder leichte 
Btützanker mit einander verbundenen Dampfeylindern so leicht 

anfangeı iren und das Schiff in gewaltige Erschütterung 

bringen. Der Hebelarm des hin- und herwandelnden Druck- 
mittelpunktes der 
ausserdem hat man hier nichts anderes gethan, als in leicht- 
sinniger Weise die obere Gurtung des Trägers zerschnitten. 
Vou einem derartigen System lässt sich keine innere Festig- 
keit erwarten, trotzdem werden aber noch heutigen Tages in 
England und auch anderswo grosse und mächtige Schiffs- 
inaschinen in soleher Weise ausgeführt. Die untere Gurtung 
alleine, die Grundplatte und das sie tragende schiniedeeiserne 
Bodengestell des Schiffes, ist nicht im Stande irgend welche 
bedeutende Unglvichmässigkeiten aufzuheben und das Resultat 
ist ein, auf den Verband der Maschine und des Schiffes un- 
gemein verderblich wirkendes Arbeiten und bestünges Rütteln, 
welches den längeren Aufenthalt auf dem Fahrzeuge für alle 
Passagiere geradezu zur (ual macht. 


Testänge ist eben ein sehr grosser und 


Zur Abhülfe construirt man die Fundamentplatte und die 
Zwischenglieder, d. h. die Cylinder tragende Böcke möglichst 
schwer aus (iusseisen und, — wie oft hat man den Schichau- 
schen Maschinen das leichte Stahlgestell zum Vorwurf gemacht, 
obne zu bedenken, dass de facto diese Maschinen mit leichten 
Zwischengliedern viel stärker sind als die anderen mit schweren. 

Ein zierlicher Gitterträger mit starker oberer und unterer 
Gurtung überträgt eben leicht alle Lasten, während ein Balken 
mit schwerer unterer Flansche und darauf fast freistehenden, 
oben kaum verbundenen, noch so schweren Zwischengliedern 
gar nicht den Namen eines Trägers verdient und nicht im 
Stande ist, die geringsten Beanspruchungen in sich aufzunehmen. 

Es lassen sich derartige Konstruktionen auch gar nicht 
anders erklären, als dass man sich in den betreffenden Kreisen 
eben über die Art und Weise der Beanspruchungen der 
Maschine durchaus nicht klar ist. Man hat garnicht die Ab- 
sicht, die Maschine in sich als einen starken Trüger zu kon- 
struiren, da man die Nothwendigkeit dafür nicht einsieht. 

Die altgewohnten Anschauungen reichen aber heute nicht 
mehr aus, man hat sich bei der fortschreitenden Steigerung 
der Geschwindigkeiten der Maschinen einer Grenze genähert, 
die jetzt anfängt sich fühlbar zu machen und bei weiterem 
Verbleihen auf dem alten Wege noch ganz andere, viel ver- 
derblichere Folgen nach sich ziehen wird. 
hier nur an den plötzlichen vollständigen 
Maschinen der „City. of Paris” zu erinnern. 


Ich brauche 
Niederbruch der 


Bei stationären Maschinen liegen die hier angedeuteten 


(irenzen meistens noch weit entfernt, Die Maschinen sind 
kleiner, arbeiten weniger schnell und sind verkältnissmässige 


schwer gehaut, Auch kann das gesammte Steinfundament mit 


zum Auffangen der Unregelinissigkeiteu herangezogen werden, 


Die vertikale Dreifach - Expansions- Maschine mit Kurbeln 
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in 120° ist aber auch unstreitig hier der Typus, der für die 
Zunkunft die grösste Ruhe, .Gleichmiissigkeit, und Sicherheit des 
Ganges gewährleistet. 
\ Mit horizontalen Compound- oder Mehrfach-Expansions- 
| Maschinen Yassen sich überhaupt ‚ohne Anwendung schwerer 
Balancegewichte oder Schwungräder keine hohen Kolbenge- 


schwindigkeiten erzielen, und die freiwerdende 


Vertikalcompo- 


nente der Fliehkraft dieser Gewichte hat immerbin das Bestreben, 
die Kurbellager loszurütteln. 

1 Das Tandem-System ist auch bier sehr bald nothwendig, 
um die Sicherheit des’ Betriebes zu gewährleisten. 
Rekapituliren wir noch einmal das oben Gesagte, so sehen 

wir, dass uns bei der Konstruktion grosser schnelllaufender 


Maschinen besonders zwei 


Schwierigkeiten in den Weg treten. 


die eine ist die Nothwendigkeit, im Niederdruck-Cylinder die 
ae Anfangsspannung zur Ingangsetzung und Beschleuni- 
“ gung des hewegten Gestänges zu erhalten, da sonst während 
des einfachen Hubes Druck- und Zugwechsel im Gestänge ein- 

treten, die, da sie mit der Schnelligkeit und Heftigkeit eines 


Schlages zur Wirkung 


schmettern können. 


gelangen, die gesammte Maschine zer- 


Die Ahhülfe ist, den Hochdruckdampf mit 
zu dieser Arbeit heranzuziehen; indem man in sog, Tandem- 
form einen Hochdruckeylinder mit_dem Niederdruckerlinder 
verbindet und beide an dasselbeGestänge angreifen lässt. 

Die zweite Sehwierigkeit liegt in der Gefahr des Abhebens 

“ der Maschine von ihrem Fundamente, gemildert bei Dreifach- 


Expansions - Maschinen mit Kurbelstellung von 120°, 


in ein 


Kanten um ihre Längsachse, in Folge des hin- und herwandelnden 
möglichst 
kurze Maschinen und Konstruktion derselben in der Form eines 


Druckmittelpunktes der Gestängewirkung. Abhiilfe: 


— 
in sich selbst festen Trägers, 
gesteift werden kann. 


Unter obiger Ueberschrift veröffentlichte Kapitänl. a. 


Wislicenus in dem 


Beobachtungen 
durchliest, was ich biermit noch jedem Seemann angelegentlich 
anempfehlen möchte, so wird es einem ordentlich schwer, noch 
linger an dem vorgefassten diesbezüglichen Unglaulen fest zu 
Es kann nicht unsere Aufgabe «ein, hier auf alle an- 
geführten Beobachtungen einzugehen, nur auf einige wollen 
wir eingehen und dabei gleich die Kollegen auffordern, wenn 
‘as Avhnliches schon gesehen baben oder noch sehen 
dieses der Oeffentlichkeit nicht vorenthalten zu wollen, 
„Sind Seeschlangen?" end- 
Der englische Zoologe Gosse hat darauf 
aufmerksam gemacht, dass gar kein Grand vorliege, das Dasein 
eines solchen Geschöpfes za bezweifeln, nar deshalb, weil man 


halten. 


sie etw 
werden, 


denn nur so lässt sich die Frage: 


gültig 


beantworten. 


der, wenn nötig, 





Sind Seeschlangen? 


von 


Von Kapitän S... 


N. 


horizontal ab- 


D. 


Hefte des ominäsen Monates August der 
Monatshefte von Velhagen & Klasing 1803 theils eine eigene 
Beobachtung, theils eine interessante Zusammenstellung vieler 


Sesschlaugen. 


Wenn man 


diese 


bis jetzt keine Ueberreste von ihm aufgefunden habe. 
Die Zeitschrift „Zoolagist“ von 1840 giebt auf Seite 2405 
einen Bericht über eine Seeschlange, welcher, zusammen mit 


einen 
orton 


uns nicht 


neueren, 


menen 


dem 


Bericht die 
über dieses Secuwthier in sich vereinigen dürfte, 
beiden Berichte aus Wisticenus’ 


versagen, diese 


meisten benliuchteten 


Arbeit 


, Standard” vom 22. September 1591 


Thatsachen 


Wir 


können 


Arbeit hier wiederzugeben, um den Kapitänen einen Aubalt zu 


geben, wie sie sich wohl em solehes Lebewesen vorzustellen haben, 


Der Bericht aus dem 


„or nO mets “ lautet: 


„Der Kapitän Hımorable George Hope stellt fest, 
an Bord des englischen Kriegsschiffes „Fly“ im Golf von Kalı- 


x fornien, 
Grunde 


bri 


zum 


ruhiger 


eit grosses Seethter 


und 


sah, 


durchsichtigen 


See 


dass er 


auf dem 


Dieses hatte ungefähr das 


Aussehen eines Alligators, nur war der Hals viel linger und 
statt der Beine hatte das Thier vier grosse fächerförmig« 
Flossen (Flappers), einigermaassen ähnlich denen der Schild- 
krüten, das vordere Paar war grüsser als das hintere. Das 
Thier war ganz deutlich zu sehen, ebenso konnten alle seine 
Bewegungen bequem beobachtet werden; es schien seine Beute 
auf dem Meeresgrunde zu verfolgen, seine Bewegungen waren 
fast schlangenartig, auch waren ringfürmige Streifen am Körper 
zu schen.” 

Der Bericht aus dem „Standard“. ven 22. September 1841 
vom Bord des Dampfers „Rotomahana” stimmt mit dieser 
Darstellung überein. 


Nach Wislicenus herichtet der Quartermaster Peter Nelson 
dieses Schiffes: 

„Es war 11,7 Ubr früh, am Sonnabend den 1. Aug. 1541; 
der Morgen war schön und klar, die Sonne schien blendend 
bell. Dabei war das Wetter rauh und die See schwer. Ich 
war um 6 Uhr vom Ruder gekommen und stand an der Lee- 
seite auf dem Ausguck, als sich plötzlich ein Ding etwa 30 Fus 
hoch aus dem Wasser erhob. Es ging wieder unter. Dabei 
bewegte es sich nicht vorwärts, wie ein hüpfender Fisch, son- 
dern es schien sich gerade in's Wasser zurückzusenken, als 
wenn es sich zusammenzige. In gleicher Weise kam es wohl 
vier mal hoch und ging wieder unter. Als ich es zuerst sah, 
war ¢s etwa eine Seemeile in Lee von uns; als ich es zuletzt 
sah, war es nur etwa 90 m vom Schiffe ab. Etwa 2 Minuten 
brauchte es, um diese Strecke zu durchlaufen, Es sah wie ein 
ungeheurer Meeraal oder wie eine Schlange ans, hatte aber 
zwei grosse Flossen. Diese waren etwa 10 Fuss lang und 
sassen etwa 20 Fuss vom Kopfe ab. Die Spitzeu der Flossen 
berührten noch eben das Wasser. Da, wo die Flossen am 
Körper sassen, schien dieser sich auszubauchen, Als es sich 
zum ersten mal erhob, sah ich diese Flossen noch nicht, später 
aber jedesmal. Der Bauch und die Flossen waren rein weiss, 
Ich sah auch den Rücken, er hatte die Farbe eines Aales. 
Das Thier hatte gar keine Aebnlichkeit mit einem Walfiseht. 
Weil es noch so früh war und di¢See unrubig, waren ausser der 
Wache, die Deck reinigte, keine Leute an Deck. Der erste Offizier 
war auf der Brücke, Ich sprach mit ihm darüber. Ich habe früher 
oft von Seeschlangen gehört, doch nie eine gesehen: auch traf ich 
nie Jemand, der selbst eine gesehen, aber ich habe Leute gesprochen, 
denen Andere von ihren Beobachtungen dieser Geschöpfe er- 
zählt batten, Ich habe immer über die Seeschlangengeschichte 
gelacht, habe sie aber nie bestritten. Sagt was ile wollt, seit 
meinem Erlebniss an jenem Sonnabend Morgen habe ich die 
bestimmte Meinung, dass es ein Fisch oder sonst ein Geschöpf 
war, das kaum vorher beobachtet worden ist. Ich sah früher 
nic etwas Achnliches, trotzdem ich 25 Jahre zur See fahr 

und mancherlei seltsame Geschichten erlebt habe.” 


Zu dem ersten Bericht möchte ich noch bemerken, das 
an der ganzen Westküste von Central-Amerika das Wasser 
derartig klar ist, dass ich z. B. in der Bucht von Manzanilla 
auf 7 Faden Wasser die Fische bei hellem Wetter am Boden 
hei unserm Anker schwimmen gesehen habe, Man sieht dea 
Sandbxden mit den kleinsten Einzelheiten, wie Steine und der- 
gleichen ohne die geringste Schwierigkeit. Interessant ist hei 
dem 2. Bericht, dass derselb> sich fast vollständig mit der 
Zeichnung und Darstellung der Seeschlange, die der grönlämlische 
Bischoff Egede in seinem, von 1721— 1788 geführten Tagebuch 
anfuhit, und während einer Seereise im Jahre 1734 am 17. Juni 
gesehen haben will, deckt, Dieser Bericht lautet: „Des 17. Juni 
saben wir Statenhuck und haften das Land beständig in Sicht 
bis auf 64° N, Br, Hier bess sich ein ungewöhnliches, fürchter- 
liches Thier sehen, das sich so hoch über dem Wasser erhob, 
dass der Kopf über unsern Mastkorb emporzuragen schten. 
Sein Odem war nicht so stark, als der des Walfisches. Des 
erste Mal, als es aus dem Wasser kam, wurden wir es micht 















sewahr, bis es beinahe bis auf einen Pistolenschuss über uns 
stand. Der Kopf war schmäler als der Körper, der weich 
und runzlich schien; es hatte breite, herunterhängende Tatzen. 
rei mal kam es über Wasser; das letzte mal weit von uns. 
Wenn es untertauchte, überwarf es sich rückwärts. Nachher 
kam) der lange Schwanz zum Vorschein, mehr als eine Schiffs- 
linge vom Körper.” Leider müssen wir es uns versagen, die 
abbiidung aus Egede's Tagebuch, die Wislieenus als Kopf zu 
winem Aufsatze giebt, bier wiederzugeben. Dann führt Wis- 
Senus noch einen Bericht von Kapitän Weiss an, der folgender- 
wsassen lautet: „Als der Stettiner Lloyd - Dampfer „Katie“, 
deen Führer ich war, auf seiner Reise von. New-York nach 
Newcastle ungefähr um 9 Ubr Abends am 31. Mai 1582 bei 
so heller Beleuchtung, wie sie in dieser Jahreszeit in höheren 
Breiten statthat, sich WNW 8 Seemeilen vom Leuchtthurr 
von Butt of Lewis (Hebriden) befand, segelte bei ziemlich 
flauer Brise ein Fischerboot vom Stewerbord nach Backhbord, 
so vor dem Dampfer vorüber, dass, als es in Lee war, die 
Stimme der beiden Insassen vernommen werden konnten, Sie 
begleiteten ihre uns unverständlichen Worte mit testen, als 
ch sie auf etwas vor uns zeigten. 


Nach Verlauf von ungefähr 10 Minuten wurde ich vorn 
wachthabenden Offizier auf dunkle Körper, die aus dem wenig 
bewegten Meere hervorragten und an St. B. voraus ungefähr 
2 Sm. entfernt waren, aufmerksam gemacht. Sie erschienen 
zuerst wie eine Reihe von Klippen; da ich aber durch Peilungen 
des Landes den Schiffsert genau kannte und wusste, dass Un- 
tiefen hier nicht waren, so muthmaasste ich, dass es ein Wrack 
ohne Masten sei. Wir näherten uns schnell; da ich annahm, 
duss Balken und Wrackstücke in der Nähe umherschwimmen 
könnten, Less ich — besorgt für die Schiffsschraube — etwas 
nach B. B. abhalten. Inzwischen hatten sich fast die ganze 
Mannschaft und die Passagier» auf dem Deck, versammelt und 
betrachteten, wie ich 
scheinung, von der sich noch nicht feststellen liess, was sie 
bedeutete, 
sahen. Länger als 10 Minuten war der Gegenstand in Sicht 
gewesen, bis er uns am nächsten, also quer und ungeführ 
3 Kblg. entfernt war. ‘Ohne Unterlass sah ich durch mein 
Glas, da-auf einmal erhah sich in Form eines lateinischen 
Sevels, ziemlich in der Mitte des Körpers, eine Flosse. 
nach meiner Schätzung ungefähr 10 Fuss hohe Flusse bewegte 
sich einige Male, das Kupfende des nun erkannten Thieres 
terschwand nach und nach, der Schwanz kam dagegen etwas 
weiter als vorher aus dem Wasser und schlieslich entzog sich 
das Thier unseren Blicken.” 


selbst, mit grosser Spannung eine Er- 


trotzdem wir auch mit guten Fernrohren danach 


Diese 


Kapitän Weiss sagt dann selbst, dass es allerdings schwer 
sei, die Dimensionen eines auf der weiten Fläche des Meeres 
schwimmenden Gegenstandes genau anzugeben“ und giebt dann 
noch folgende Schätzungen an: Den sichtbaren Theil nimmt 
Weiss mit 150 Fuss an. „Von vorm anfangend erhoben sich 
Buckel, denen die ersten Wasser zwischen sich liessen, 
die folgenden aber auf dunklen zusammenhängenden 
Körper deutlich sichtbar standen. In der Mitte erhob sich der 
Hauptkörper am meisten (ungeführ 2 Fuss) über das Wasser, 
Die 3-4 Fuss hohen (7) und 6 Fuss von einander stehenden 
Buckel waren auch 
und Abständen nach vorn und hinten nach und nach ab. 
Hälfte des etwa S—10 Fuss 
dem Wasser. 


von 
dem 


am höchsten und nahmen an Höhe 
Die 
aus 


hier 


un Schwanzes ragte 


Alle von uns gesehenen Theile hatten sine dunkle, schwärz- 
liche Farbe, nur die aufveschlagene Raderflosse und der Schwanz 
erschienen etwas heller 

In Anbetracht, dass in der angegehenen Entfernung um 
®Thr Abends, alse eine viertel Stunde nach Sonnenunterzang, 
in der betreffenden Gegend die Gegenstinde doch 
® gz deutlich haben mnterschielen werden können, glaube 


wohl nicht 


ich, und das war auch gleich vor Jahren meine erste Ent- 
scheidung, als die ..Ostseezeitung* zuerst den Bericht brachte, 
dass man von Bord der „Katie wohl kaum eine Seeschlange, 
sondern einen sog. Humpback gesehen hat, Die Rückenfläche 
dieses Walfisches hat lauter kleine Höcker, und die Seitenflossen 
sehen, wenn der Fisch sie spielead oder auch im Angriffsfall 
über Wasser erhebt, wie 10—12 Fuss hohe Windmühlen- 
flügel aus. (Schluss folgt.) 


+ Guido Arthur Heinrich Staude, der Direktor der Deutschen 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Kosmos“, ist durch einen Schlag- 
anfall ın der vorigen Woche plötzlich aus dem Leben gerufen 
worden. Wohl selten hat sich beim Tode einer hochstehenden 
Persönlichkeit in allen Kreisen der seemännischen Bevölkerung 
eine so allgemeine Trauer gezeigt, wie beim Ableben dieses 
bewährten Leiters der Kosmoslinie, Staude war ein Mann, 
der sich von kleinen Aufüngen durch seinen eisernen Fleiss 
und seine Energie zu der einflussreichen Stellung, die er bis 
zu seinem Tode innerehabt, durchgearbeitet, aber auch einer 
von den seltenen Charakteren, denen jede Selbstüberhebung 
und Anmaassung fern lag. Um die Förderung und den Ausbau 
der erwähnten Dampfer-Gesellschaft, als deren Direktor er im 
Jahre 1873 berufen wurde, hat der Verstorbene sich hohe 
Verdienste erworben, und seinem weitschauenden Blick ist es 
zu dauken, dass alle Krisen, die im Laufe der Zeit die Schiff- 
fahrt erfahren, dem gut und sicher fandirten Bau nichts an- 
zuhaben vermochten. Zu wiederholten Malen bat der Ver- 
storbene Reisen nach der Westküste Süd-Amerikas im Interesse 
seiner Gesellschaft unternommen, welche er bis nach Uentral- 
Amerika ausdehnte, um die dortigen Verhältnisse eingehend zu 
studiren und kennen zu lernen und die Ergebnisse dieser 
Studien zum Nutzen seiner Gesellschaft zu verwerthen, Auch 
in England war der Heimgegangene verschiedentlich thätig, um 
den Bau von Dampfern für die Kosmos-Linie abzuschliessen 
oder neue Schiffe für dieselbe zu erwerben. In Berlin, Brüssel 
und London hat Staude namens der von ihm vertretenen 
Gesellschaft Postkontrakte mit den betreffenden Regierungen 
abgeschlossen und sich überhaupt allenthalben als ebenso rühriger 
und strebsamer wie gewandter Geschäftsmann erwiesen, 

Die Hamburger Kaufmannschaft brachte dem Verstorbenen 
die grösste Achtung entgegen und schätzte ihn wegen seines 
ehrenbaften und liebenswürdigen Charakters und seiner ganzen 
geschäftlichen Thätigkeit besonders hoch, während seine Unter- 
gebenen eine unbegrenzte Hochachtung für den stets gerechten 
Vorgesetzten hegten. 





Vermischtes. 

Beruhigung der Wellen durch Oel. Von der Kommandit- 
Gesellschaft George Porges & Co. in Hamburg wurde am ver- 
flossenen Sonntag eine Ausfahrt per Dampfer nach Stade ver- 
anstaltet, um Versuche mit Dr. Richters Patentwellenöl 
vorzunehmen. Mehrere Chemiker und Kapitäne, der Oberhafen- 
meister Kapitän Marxen als Delegirter der Deputation für 
Handel und Schifffahrt, der Vorsitzende des Deutschen nauti- 
schen Vereins, Herr Dir. Mathiessen und mehrere Vertreter 
der Presse betheiligten sich an der Fahrt. Unterhalb Schulau, 
wo ein frischer Nordwest lebhaften Seegang verursachte, fand 
man tielegenheit, zublreiche vergleichende Experimente, mir 
mehr und minder stark älsäurehaltügen Oelen sowie mit Seifen- 
wasser anzustellen. Die im Ganzen als durehans gelungen zu 
hezeirhnenden Versuche legten unzweifelhaft Zeagniss davon 
ab, dass Dr. Richter mit seiner Behauptung, die Oelsänre set 
das wirksame Princip der Welleuberuhigung, das Richtiger gr- 
truffen. So zeigte sich, Gleriuhaltires Seilenwäassei 
glättende Wirkung ausübte, während Stearin- und Palmitin- 
seifen olhme jegliehe Wirkung blieben. Die 


iiss 


Ltt 


sehr inter=santen 
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Experimente, div sich durch die belehrenden Erklärungen des 
Herrn Dr. Riehter besonders instruktiv gestalteten, fanden all- 
seitig volle Anerkennung. 

Die englische Gesellschaft zur Rettung Schiffbrückiger 
hielt Ende April ihre Jahresversammlung ab. Das Wirken 
der Gesellschaft gestaltete sich auch im verflossenen Jahre zu 
einem ausserst segensreichen, indem nicht weniger als 427 
Menschenleben dureh ihre Mannschaften und Bote vor dem 
Tode gerettet wurden. Die Gesellschaft verfügt z. Z. über einen 
Park von 303 Rettungsböten und eineu Rettungsdampfer, ein 
zweites, durch Dampf zu treibendes Rettungsboot ist bei der 
Firma H. Green in Blaekwall in Bau gegeben und wird später 
bei Harwich stationirt werden. Während der schweren No- 
vemberstürme wurden 82 mal die Bite zu Wasser gelassen 
und im Ganzen 208 Menschen und 7 Schiffe geborgen. Drei 
Mann von den Besatzungen verloren im Lanfe des Jahres bei 
Ausführung des Rettungswerkes das Leben. 





Elb-Trave-Kanal. Nachdem der.Bau des Elb-Trave-Kanals 
nunmehr gesichert ist, verlautet, dass die allgemeinen Vor- 
arbeiten für die Ausführungen bereits vollendet und die speciellen 
soweit gediehen sind, dass bestimmt darauf zu rechnen ist, 
im Herbst dieses Jahres der proussischen Regierung in Schleswig 
die Planfeststellung zur Prüfung überweisen zu können, Trifft. 
dies zu, so aürften die eigentlichen Bauarbeiten, für welche 
man drei Jahre veranschlagt, spätestens im nächsten Frühjahr 
beginnen und der Kanal im Jahre 1898 dem Verkehr über- 
geben werden können. 

Dampfer „Turret Age“. Die Thurm- oder Turretschiffe 
scheinen im Frachtverkehr immer mehr in Aufnahme zu 
kommen. Das dritte Schiff dieses Typs „Turret Bay“ ist in 
voriger Woche zur Ablieferung gelangt, während einige Tage 
früher ein vierter Dampfer dieser Kl.sse vom Stapel gelassen 
wurde. Fünf weitere Schiffe sind bei der Firma Win. Dox- 
ford & Sons in Sunderland für die Firma Angier Brothers ia 
London im Bau. In der verflossenen Woche hat nun auch 
ein Dampfer dieser Gattung, der „Turret Age", den hiesigen 
Hafen aufgesucht und bier allgemeine Sensation hervorgerufen. 
Das Schiff soll sich auf See vorzüglich bewährt haben und im 
Verhältnis zum Raumgehalt eine ungehower.grosse Tragfähig- 
keit besitzen, dabei ein leichtes Bearbeiten der Ladung ermög- 
“lichen, Eine genaue Beschreibung des Typs, mit Illustration, 
finden unsere Leser in der „Hansa“ vom 30, Januar 1892. 


Der Reichthum von Britisch Guyana. Ein unlängst beim 
britischen Kolonialamte eingelaufener Bericht über die wirth- 
schaftliche Lage dieser südamerikanischen Kolonie 
schildert das Land als ein im hohen Grade mit 
natürlichen Reichthümern gesegnetes. Ausser dem Rufe, den 


Gross- 


hritanniens 


Demerara sich durch seinen Zucker und Rum erworben, ist 
von der Kolonie freilich über die Kreise der unmittelkar an 
ihr interessirten Kheder und Kaufleute wenig bekannt. Trotz- 
dem in Folge mangelnder Arbeitskräfte verhältnissmässig nur 
ein unbedeutender Theil des Bodens urhar gemacht worden ist, 
liefert derselbe einen reichen Ertrag, während der Reichthum 
an Holzarten in den diehten und undurehdringlichen Wäldern 
ein ganz ungehearer sein soll, Die eingeborene Bevölkerung, 
weiche etwa 10,000 Köpfe unter den 278.000 Bewohnern aus- 
macht, zieht ein ungebundenes Leben der mühsamen Arbeit in 
den Zurkerplantagen vor, 
durch 
meistens Kontraktarheiter, vorhanden sind. 


Die Belanung des Landes geschieht 


ostindische Uoolies, deren gegonwirtig etwa 170,000, 
Reichen Ertrag 
werfen die Goldminen ab, wiewohl ihre Bearbeitung in Folge 
mangelnder Arbeitskraft nur eine ungenügende ist. Der Werth 
des im Jahre 1592—03 exportirten Goldes belief sich auf 


nabezu 10 Millionen Mark und ist noch alljährlich im Steigen 





begriffen. Der Gesammtexport erreichte im Berichtsjahre einen 
Werth von 2,433,213 2, der Import einen solchen von cirea 
1,750,310 £. 

Hydrographische Mittheilungen. Die Dampfer im 
atlautischen Ocean melden fortwährend schweren Eisgang von 
den Neufundland-Bänken. Eisfelder von 4 Seemeilen Länge 
und 3 Seemeilen Breite werden aus der Gegend von 41° 50: 
N. und 48° 20° W. gemeldet. Aeusserst selten ist das Feld- 
eis bis jetzt so weit südlich vorgedrungen, wie in diesem Jahre, 
Angaben über die Längenausdehnung der Berge finden sich 
verhiltnissiniissig selten in den Berichten, dagegen solehe über 
die Höhen. Dieselbe schwankt meistens zwischen 70 und 100+ 
bei einem einzigen Berge, der auf 42° 40° N, gesichtet wurde, 
betrug die Höbe erheblich mehr, nämlich 200%, 





Nautische Rundschau. 

Die Elbinger Dampfschiffs-Rhederei F. Schichau in Elbing 
wird, mit Anfaug Mai d. J. beginnend, einen direkten Dampfer- 
dienst zwischen Elbing-Kénigsherg und dem Rhein bezw, dessen 
Häfen eröffnen. Der zunächst in Betrieb kommende Dampfer 
Elbing I (von 700 t) entspricht allen an einen Rheindampfer 
zu stellenden Anforderungen in jeder Richtung. Derselbe ist 
unter Ausnutzung der neuesten Vervollkommnungen auf der 
Werft der Firma F. Schichau erhaut und zur Verladung aller 
Güter, insbesondere auch suleher von ungewöhnlichen Dimen- 
sionen, bestens eingerichtet. Die rheinische Generalvertretung 
ist der Speditionsfirma Friedrich Schmitz in Köln übertragen 


worden. 
. * 


In dem Beringssee-Vertrag ist ein cigenthiimlicher Fehler | 
entdeckt worden. Das Pariser Schiedsgericht hatte nämlich | | 
entschieden, dass der Robbenfang stets verboten sein sollte 
innerhalb 60 englischer Meilen von den Pribyloff-Inseln, „ein- 
schliesslich“ der territorialen Gewässer. In der Kongressakte | 
heisst es aber statt einschliesslich „ausschliesslich“, | 


” 
* ® 


In Russland widmet man der Frage der Verwendung von 
Kauffahrteischiffen zu Kriegszwecken in jüngster Zeit hesondere 
Aufmerksamkeit, Der Marineminister hat gemeinschaftlich mit 
dem Finanzminister ein Gesetz ausgearbeitet, das die Grund- 
lagen feststellt, nach denen die Verträge mit Privat-Rhedervien 
hetreffs eventuelle Verwendung ibrer Schiffe zu Kriegszwecken 
ahgeschlossen werden sollen. Nach den Bestimmungen des 
neuen Gesetzes werden die Rheder verpflichtet, die Schiffe der 
Regierung zur Verfügung zu stellen, sohald diese es verlangt. 


* 
” * 


Die Fangertrige der Neufundländischen Sechundsfischer | 
werden als jiusserst unbefriedigend bezeithnet. Der Dampfer | 
„Terra Nova“ ist mit 6000, , Esquimaux" mit 7000 Seehunden 
heimgekehrt. 


* v 
* 


In Wilbehushaven wurde in der vorigen Woche der engl. 
Fischdampfer „Blue Jacket“ init Arrest belegt. Derselbe ist 
durch ein deutsches Torpedoboot beim Fischen innerhalb der 
Dreimeilengrenze betroffen und aufgebracht worden. 


* . 
* 


Von der Werft der Firma Möller & Holberg ist in voriger 
Woche der für den Norddeutschen Lloyd in Bremen erbaute 
Ihumpfer „Falke“, der für den Verkehr zwischen Bremen-Stadt 
und Londou-Hull bestimmt ist, nach abgehaltener Probefahrt 
zur Ablieferung gekommen. — Die Lühseker Rhederei hat 
ihren Schiffshestand wieder um einen Dampfer vermehrt, der 
für die Halland’sche Dampfschiffs-Gesellschaft vonder Koch’ schen 
Werft erbaut ist. Das wit zwei Maschinen ausgerüstete Schiff 
besitzt eine Ladefihigkeit von 385 Tons. 

a 


Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seestewerleute zu Hamburg-Altona. 
In der am Donnerstag den 26, April unter Vorsitz des 
Herrn Stührenberg abgehaltenen Versammlung wurden zuniichst 
vier Steuerleute als Mitglieder in den Verein aufgenommen 
und sodann der von der betreffenden Kommission ausgearbeitete 
Verbands - Statuten - Entwurf berathen. Die sorgfültig ausge- 
führten Satzungen bestimmen zunächst den Zweck des Ver- 
bandes, und regeln dann in eingehender Weise die Geschäfts- 
leitung desselben, sowie die Rechte und Pflichten der Einzel- 
Vereine. Der Entwurf wurde unverändert angenommen und 
soll den Ortsvereinen zur Begutachtung resp. zur Annahme 
vorgelegt werden. Hierauf wurde die herrschende Art der 
Zusammensetzung der Serämter besprochen und dabei darauf 
hingewiesen, dass es dem Zwecke dieser Institution entsprechen 
würde, wenn als Beisitzer stets solche Personen hinzugezogen 
würden, welche die Gewässer befahren haben, wo sich der 
Unfall ereignet hat, da sich oftmals nur in Folge der Orts- 
kenntniss vine richtige Benrtheilaug der Situation, in der sich 
das Schiff vor und während des Uufalls befunden kat, ermög- 
lichen lässt. Ferner wurde es als wünschenswerth bezeichnet, 
dass die Zusammensetzung des Seeamtes analog den Kriegs- 
gerichten auch einen Beisitzer erhält, welcher die Change der 
besonders in Frage kommenden zu vernehmenden Personen 
bekleidet, mithin in solehen Fällen, wo es möglich ist, dass die 
Schuld an dem Unfall dem Steuermann beigemessen werden 
könne, auch ein Steuermann als Beisitzer fungire. Eine der- 
artige Ausdehnung des Kreises der Beisitzer würde sich, wie 
man annehme, unschwer bwschaffen lassen, da ein Mangel an 
zu diesem Aınte sich eignenden Personen unter den Steuerleuten 
nicht bestebe, and die aktiven Schiffsoffiziere denselben Ver- 
hältwissen in Betreff ihrer Anwesenheit in Hamburg unterliegen, 
wie die zum Amte eines Beisitzers herangezogenen aktiven 
Kapitäne der Handelsmarine, Da diesem für die Schifffahrt 
hochwichtigen Gegenstande ein allseitiges Interesse seitens der 
Versammlung entgegengebracht wurde, so ward beschlossen, 
diese Angelegenheit einer Kommission zu üherweisen, welche 
die von ihr gefassten auf Ahänderung hinzielenden Beschlüsse 
der nächsten Versammlung zu unterbreiten hat. 


Frachtenberichte 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 20. April 1804, 

Eine etwas grössere Zahl yon Dampfern ist für verschiedene 
Fabrten in der Berichtswoche anfgenommen worden, aber die 
erzielten Raten sind für die Rheder nicht ermuthigend; in 
vielen Fällen mussten sie sich weitere Abstriche an der Fracht 
gefallen lassen, Dies gilt namentlich vom Holzgeschäft aus 
den südlichen Häfen, wiewohl die Nachfrage von dort dringender 
geworden ist, und die gegenwärtigen Aussichten darauf hin- 
deuten, dass die früheren Preise bald wieder eingeholt sein 
werden, Die Cubabiifen fangen an, neue Zeichen von Thätig- 
keit zu verrathen, aber noch bleibt die Nachfrage beschränkt 
und die niedrigsten Raten der Saison werden gegenwärtig 
acceptirt. Die dauernde Indifferenz Europas gegen unsere 
Brotstoffe hält die Kornfrachten auf ihren niedrigen Stand fest 
und ein Umsatz in Vollfrachten ist augenblicklich ganz aus- 
geschlossen, Das Geschäft fir lange Reisen ist gunz vernach- 
lässigt, während die Eröffnung der Schiffahrt im St. Lorenzo 
einen Theil der Dampferräumte nach dorthin ablenkt, 

Der Seglermarkt verbleibt ruhig mit sich Lehauptentlen 
Raten. Besonderes. von Interesse ist auf diesem Gebiet nicht 
zu verzeichnen. The Nachfrage für Holzräumte von südlichen 
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Häfen hat die Dampfer veranlasst, in diesen Markt mitbewerbeud 
einzutreten, sodass das Gebiet der Segler abermals verkleinert 
und die erwartete Besserung der Raten zu nichte wird. 

Mehl in 
Säcken. 







Pro- 


Wir i Par 
ir notiren visionen. 





Getreide. 











Liverpool, Dpfr. !2'/,a2* d. |12/6417/6 

















London, Dpfr. = Dad. 15; 12/6 
Glasgow, Dpfr. “2. ‚17,6 15/2176 
Bristol 3d. 22.6 17/6 
Hull 3d. ETB 17 Gad) 
Leith 3d. 17,6 20, 
Neweastle 3’/.d. 20) 20/ 
Hamburg 40 pig. [S85 pfg. 16 cents, [50 mk 
Rotterdam it's 17 cents. |11 cents, |12al6e. 
Amsterdam Nom’ 17 cents. |11 cents, |12al6e. 
Copenhagen 2/9 25/ 20/ 25, 
Bordeaux Nom’ 135245 ents.|25e. 38. 
Antwerpen 12%, a3. (13,9015 10! 20; 
Bremeu 50 pig. MW pfgp. | ........ (50 mk. 
Marseille 'Nom’l ah 20 [22/6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool */,,d. 
Hamburg *),,d.— Rotterdam 27'),c. — Amsterdam 27'/,c. — 


gery , f 
Antwerpen "/,d. — Bremen "/,.d. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai, 


N. Y. Balt. UK 
Getreide per 
Dampfer 2,6 26 2/3 2/6 oa... 
Raff. Petrol, 

per Sem, ke ca cese 1/Ga2/6° Nom’l 1%. 

. Hongkong. Java. Caleutia. Japan, 
Getreide per Dampfer .uccne omuunaa cece ee tee ae 
Raff. Petr. per Segl. Mal ie löe. 12',,0,  1dalde. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 2. Mai 1894. 


Die weichende Stimmung des Marktes fiir Salpeterfrachten 
hat auch während der verflossenen Woche die Oberhand be- 
halten und drückte die Rate für Saisonschiffe auf 26/3 >. 1/3 dir. 

Von den chilenischen Guanoplätzen werden Räumte zu 
30/— pr. Ton gesucht, welche Rate einige Rheder verlockt hat, 
ihre Schiffe in Ballast von Europa hinauszuschicken. 

Frachten von dem La Plata bleiben fest, jedoch zeigt der 
Markt wenig Leben, wir notiren 19/-— von den unteren und 
25. — von (len oberen Häfen, 

Das ausgehende Geschäft zeigt noch keine Spur von Be- 
jebung und die Raten bleiben sehr niedrig. 

Die Abschlüsse der Woche, soweit uns zu Ohren go- 
kommen, sind die folgenden; 

„Highland Glens“ Chilen. Salpeterpl./Europa 27/6 +/. 1/3 dir, 

„Kirkeudbrightshire” „ ” B 27/67. 1 

Lord Kinnaird“ Pr i 2/0 +f. 1/8 

~Penrhyn Castle” Guanoplitze „ , 

„Iris“ Altata/Europa 70/— Rothholz. 

Corry vrechan® Victoria V. J./London oder Liverpool 36/3 
pr. Ton Lachs. 

„Prrenees“ 2169 Tons Reg. Melbourne/London & 4500. 

King Malcolm“ Neweastle NSW, Chile 13:6. 


ue 


„Glenogle* = . Mr. 

» Howth” = »  /Antofagasta 12/—. 
Celtic Chief“ Cardiff/Santos 16/—. 

„Port Stanley” ‚Rio 14/—, 

„Lord Ripon®  „ 2 0, d. 


wlthy* a La Plata 116. 

» Andrina” „ » Wu. 

„Allegiauee* ‘Montevideo 11,6. 

, Reigate » ‚Punta Arenas (M. 8.) 13/—. 


„Alfon Alan" „ San Franeisco 11/6. _ 8 
„Falls of Foyers” , LLG, 

„Inverlyon” a a is 11/6, 

„Sir Robert Fernie’ Cardiff/Capetown 11/3. 

» Pomona » ‘Simonstown 13/6 

„Sirene“ Tyne; Valparaiso Pisagua 11/9. 

»Varralale” Fredriksstad Melbourne 32/6 pr. Std. Holz. 


” ” 
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Büchersaal. | dem Seemann interessirenden einzenen Abschnitte des reichen 
Inhalts heben wir hier hervor: Die Farbe des Meerwassers, 

| von Jouchet untersucht. Beobachtungen über Meereswellen, 
Jahrbuch der Astronomie und Geophysik. Herausgegeben | ‘°" G. Schott. Die Beruhigung der Wellen durch Seifen- 
von Dr. Hermann J. Klein. IV. Jahrgang 1893. wasser, (Köppen) Ueber Meeresströmungen, von G. Schott. 

Mk. 5. Lichtdruck- und Chromotafeln, Verlag von Die Insel Sachalin, von Krassnon geschildert. Die Eisbildung 

Eduard Heinrich Mayer, Leipzig 1894. in den Polarmeeren, von Pechuel-Lösche geschildert, u. a. m. 

Ein alter Bekannter ist es, der sich, wie alljährlich, so | Das Werk bildet eines der anziehendsten Belehrungs- und 
auch diesmal wieder einstellt, altbekannt in der Form, aber | Unterhaltungsmittel, für jede Schiffsbibliothek eine werthvolle 


neu dem Inhalt nach. Wir haben uns seit dem Erscheinen Zugabe. 
des Werkes vor vier Jahren wiederholt an dieser Stelle mit 
ihm beschäftigt, so dass wir, soweit es sich um das Gesammt- 
gepräge und den Zweck dieses Jabrbuches handelte, auf die 
früheren Recensionen beziehen können. Von den besonders 





Capitain Max Weihe’s Patent-Schiffsschraube iunr 
mit drehbaren Elügeln, auch Segelschraube. Fr. Cordes J " 


Reversible Screw Propeller. English Patent. Hamburg. 
Von vielen grossen Motor-Fabriken acceptirt. Gelief. nach Deutschland, England, | j : 
Norwegen und China. - Lager von Prima-Qualitat 


Wegen grosser Nachfrage wird gebeten, Bestellungen möglichst frühzeitig zu , 
machen, entweder an Capt. Weihe, Laufgraben 20, Hamburg, oder Metallwasren- | AAS k 
und Maschinenfabrik F. A. Sening, 1. Neumannstrasse, Hamburg. Ausführliche er zeugen. 


Prospeote im Druck. Der 





Patentinhaber warnt vor Brauerknechtgraben 58. 
Nachahmungen, wie solche 
unter geringfügigen Ab- Telephon 439. 


änderungen in Handel ge- 
bracht werden. Die Patent- 
gesetze bedrohen wissentliche Der beste Schutz 

oder unter grober Nachlässig- 

keit. begangene Patentver- | der Dampfkessel gegen Rost ist R. R. P. 60656 
| letzung mit Strafe, dies be- x . 

zieht sich auf Anfertigung, Anticorrosivum“. 
Feilhalten und Gebrauch a 

4 ohne Erlaubmiss des Patent- | Widerstand gegen Hitze 500°, 1—2 Mal 
4 inliabers. Patent -Verletzer jährlich aufzutragen, daher enorme Er- 
| werden rücksichtslos verfolgt! | sparniss. Unübertroffen als Anstrich für 
Agenten gesucht.  Refe- | Dampfkessel, Schiffsböden, Tanks, Schorn- 
renzen: Masch.-Fabrik von |steine. Viele Atteste. Näheres hei: 
Rud. Herrmann, Leipzig- 


Stötteritz, Herr Shipehandler L. Meyer, 


Lindemann, Hamburg, Ha- 
fenstrasse, Capt. Quedens, Hamburg Hoheweide 13. 
Schooner „Frieda“ - Amrum, ' 
Hr. Chef-Ingenieur Fussing, 
>. Vorsetzen 9, Hamburg; 
englische Firma Clarke 


2 . Chapman & Co., Victoria | CAA AAAAAAAAYY 
Works, Gateshead on Tyne u.A. Umstenerung hat sich im Eise bewährt. / 














Einfachste, kräftigste Konstruktion ohne veraltetes Hebelwerk im Innern der Nabe. H 
Flügel schr leicht zu wechseln. Keine Bowegungsmechanismen aussen an der Nabe. Fabrik und Lager 
Capt. Weihe giebt Auskunft über gute Bootsbauwerften und schnell und sicher von 


arbeitende Bootsmotore. Bei F. A. Sening ist jetzt u. A. eine Umsteuerung von 


25 HP fertig für einen Petroleum-Motor von Herrn Barends, hier Eisen, Eisengusswaaren 
Kostenfrei u. Schiffs-Utensilien. 


erhalten Interessenten die neu erschienene, reich illustrirte y * p24; 
Broschüre über Speeialität: 

. Speicher, Schiffs-, Steuer- und Anker- 
Crosby-Indi katoren, | Winden, Schiffsanker, Krahn- und Schiffs- 


| Ketten, Schiffs- und Windmühlenpumpen, 


Dreiklang-Dampfpfeifen Kettenscheihen, Combüsen, 
Eisen- und la. Tiegelgussstahl-Drahtseile, 
und andere technische Instrumente und Armaturen. Artikel für Bau- und Maschinenhedarf. 


J. A. T. Langhoff 
H u Ni A _ H A K Hamburg, Kajen = 
Gc ROS BY-WAA R E N - H A U Ss Fernsprecher: No. 2754, Amt |. 
HAMBURG, Admiralitätstr. 32.27°——u 
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THEODOR ZEISE 


*  Eisengiesserei: Altona-Ottensen. 


Specialitat: 
Schiffsmaschinen- 
Guss. 





Zeise’s Patent: Schrauben D. R. P. 46588. 


Die „Mutual“, 


Lebens-Versicherungs-Gesellschaft von New-York 
gegründet 1843, 


concessionirt in Preussen 1886. 


ist die grösste, vortheilhafteste Lebens - Versicherungs- 
Gesellschaft der Welt und 


biete die grösste Sicherheit. 
Gesammt-Garantiefonds 1. Januar 1894: 
784 


Millionen Mark, 


Seit Bestehen an Policen-Inhaber ausgezahlt: 


über 1543 Millionen Mark. 


Die grossen Vortheile einer - Versicherung mit der Dividenden | 
zeigt nachstehendes Beispiel: 
Police Nr. 17444, ausgestellt 1856 auf den Todesfall, 








Ansammlung 


Alter 30 Jahre, jährliche | 





Prämie $ 230,20 & 4,20 4 = 966,84. 
Versicherungssumme 2. ........02.2.205 Ss Loo) 4 42,000, 
Gutschrift der jährlichen Dividenden 2... 0.0.0.0... . SLIT2Z80 
Aungozahi 2.2200 en AOS TZ 80 


Wofür im Ganzen abzüglich 4 812,S8Tbaar erhohener 
Dividenden nur an Prämien eingezahlt worden sind 
Erzielter Reingewinn mithin 


. = 960, at 





Unsere neuen Jubiläums-Policen gewähren noch ganz beson- 


dere Vortheile und sind wie alle Polen der .Mutualk nach 2 Jahren 
unanfechtbar, Weltpolicen und nach 8 Jahren unverfallbar. 


Kapitaine, Officiere und Ingenieure auf I. Classe-Schiffen | 
über 250 Tons für Fahrten nach allen Ländern ohne Extra- 
Prämie. 

Das Kriegsrisico wird für eine geringe gleich vom Be- 

der Versicherung an zu 
ie übernommen. 


Bernhard J. F. Voss, 


Director und General-Bevollmächtigter, Hamburg, 
Neuerwall 36. 





zahlende jährliche Extra- | 


officiere ete, 


Hambarg, 

| Amtliche Schiffsliste 

Anleitung zur Te 
auf Seeschiffen 

Annalen d. Hydrogr. pro Jahr 

Nachrichten f. Seefahrer p. Jahr 

Brunswig, Tabellen zur Bestim- 
mung der Breite 

Albrecht & Vierow, 

| der Navigation 

'Domke, Nautische Tafeln 

Breusing, Steuermannskunst 

Nautische Tafeln 

Handbuch der Navigation, 
herausgeg. v. d. Admiralität 

Freese, Lehrb. a. Navigation für 
Seeschiffer a. kl. Fahrt, geb. 

Freese, Rechenbueh f. Navi- 
gationsschulen 

Handbuch der Naut. Instrum. 
herausgeg. v. d. Admiralität 

Breusing, Fraglehre für See- 
fahrtsschulen 

| Seemann, Stromkarten 

| Lining, Tägliches Besteck 
—,-—~ Deviationstabellen 

Der Kompass an Bord; heraus- 
gegeben v. d. Seewarte 

| Jungelaus, Deviat. d. Kompasse 

| Labrosse, Azimuth Tables 

Burdwood & Davis, „ 

Makower, Handelsgesetzbuch 

| Schröder, 

| Lewis, das deutsche Seerecht 

Knitschky Seegesetzgebung 

Perels, Das deutsche Seerecht 
wee Das intern. Seerecht 

Ges, betr. d. Unfallvers. d. Seel. 

Hamburger Seeversich.-Beding. 

Bremer Seevers.-Bedingungen 

York-Antwerp Rules 

| Hach, Instruktion für Schiffer 
in Havariefällen 

Ulrich, grosse Havarie 

‚ König, Die deutschen Consuln 

~~ Handb. d. Consularwesens 

Zorn, Consulargesetzgebung 

Boster, die Passagier- und Flus- 
dampfschifffahrta.d. Elbe nebst 
Nachträgen 

Kaiserl. Verordnung betreffend 
Strassenrecht auf See 

Dentsche Seemannsordnung 

| Lloyds Freibord-Tabellen 

Döring, Befrachter 

der wetterk, Navigateur 

Nautischer Briefsteller 

„— Feuer im Schiff 

Karlowa, Beruhig. d. Well. d. Oel 

Bortfeidt, Taschb. f. Schiffsoffie, 

Bermpohl, Englisches ‚Lesehuch 

Heinks, Schnitt der Segel 

Reed's Slupowners & Shipmasters 
Handy hook 

IU ryuhart, Dues & Charges 
in Foreign Ports 

Turnbull, Dues & Charges in 

n| jritish Ports, neue Ausg. 

Scotts Telegraphie Code 

A. B. U, Code 

| Schlick, Eisenschiffhau, 
Atlas. 2 Bände 

Hahn, Die Schiffsdampfmasch. u. 
das Manövriren mit Dampfsch. 

Lighthouses of the World 

Ladolph, Leuchtfeuer 

Reeds Seamanship 

Hamb. Naut, Kalender 1804 


Lehrbuch 











| Döring, 


mit 





Div. Engl. Almanac’s a 60 4 


Berl, Naut. Jahrb. 1804, 05, 96a... 
Murray's Nautic, Alm,1894, 95, 964 ., 


” 


Verzeichniss empfehlenswerther 
Werke für, Schiffscapitine und Schiffs- 
zu beziehen durch 


‘ckardt & Messtorff 


Steinhöft m 


33. 


|) en 
a a SS 
sSsaosäl 


ir 
S 





(Wasserrohrkessel) 
eingeführt in 


Kriegs- und Handelsmarine 


Speeialität der 


Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik 


vorm. Dürr & Co. 
in Ratingen bei Düsseld 
vv 


Hamburg-Südamerikanische Damptschittta 


Regelmiissige. Post-Dampfer 
nach 





Brasilien und La Plata. 


vin Lissabon nach 

Bahia, Victoria, Rio de Janeiro und Santos: 9. Mai D. 
Olinda“. 

Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos: 16. Mai 
D. „Montevideo*. 

Bahia, Rio de Janeiro und Santos: 23. Mai D. „Tijuea“, 

Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos: 30. Mai D, 
„Cintra*. 


Näheres wegen Fracht bei August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. 
Wegen Passage bei der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 








Neubauten 


Schleppdampfern, Schuten, 
Segelschiffen 






bis zu 
1000 Tons Reg. 










Reparaturen 

an Schiffen und Maschinen 

os jeder Art zu civilen Preisen. 
Gross es Slip mit Dampfaufzug. 
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Otto Berner 


HAMBURG 
Steinhöft No. 3. 


Elektrische 
Schifisbeleuchtung 
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Schiffskessel „System Dirr“ 





Montevideo, Buenos Aires, Rosario und 
San Nie 


Ce rt 11904 + 









orf. 


hrts-Gesellschatt. 


via Madeira nach 


olas: 12. Mai D. „Buenos Aires.” 
21. Mai D. ,Campinas*. 
1. Juni D. „San Nicolas“. 


Wilh, Rump, Hamburg, 


Kontor: Hiixter 15, 
empfiehlt 


Schiffsanker 


(Trotmans, Rodgers, Tyzacks ete.), 
Ankerketten, 

best probirte Krahnketten, 

| Kielstücke, Hintersteven, Ruder- 

rahmen, Hatchbars, 


| 


Lukeneisen, 
Jackstayiron 
in verschiedenen Profilen, 
Reelingeisen (Bulwarkrails), 
Bulb- und Teebulbiron, Schiffs- 
'winkel und Bleche, Kesselbleche, 

| Böden, Flammrohre 

| aus bestem schottischen Siemens Martin- 

Stahl, 

Kurbelwellen, Schraubenwellen etc 

' Schiffsmaschinentelegraphen.:.. 

| Purves Patent ribbed Steel Flues, 

' Serves Patent ribbed Tubes, 

Messing-Condensator- 
röhren und Rohrplatten. 
Kupferröhren, Drahtseile. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 


Die ,, Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 
orscheint joden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitung#- 
Expeditionen des In- und Ausinnder, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhätt 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Wulseshandiung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 








Preis, 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 


75 Pfe., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 
Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandlung von H, W, Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


Annahme: 











XXXI. Jahrgang. 


Hamburg, den 12. Mai 


1894. No. 19. 





Inhalt: 


(Schluss). — Aus Briefen deutscher Kapitiine, — Vermischtes. 


berichte. — Biichersaal. 








Auf dem Ausguck. — Zum Kapitel der Selbstentzündung der Schiffsladungen (Schluss). — Sind Seeschlangen ? 


— Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Frachten- 








Auf dem Ausguck. 





Zu den Aufgaben, an deren Verwirklichung 
die europäischen Staaten wechselseitig arbeiten, 
gehört die Ausbeutung der Naturschätze des dunklen 
Welttheils. Vorbedingung hierzu ist, leistungsfühige 
Verkehrsstrassen ins Innere zu schaffen; die grossen 
afrikanischen Flüsse sind aber in ihrer jetzigen 
Gestalt hierzu wenig geeignet, weil sie in Folge 
von Stromschnellen, Sandbänken und ungenügender 
Wassermenge kaum Flussschiffen eine Fahrstrasse 
bieten, geschweige denn, dass sie das Eindringen 
tiefgehender Seeschiffe gestatteten. Wenn daher 
auch im Allgemeinen der Eisenbahn die Aufgabe 
zufallen wird, das Innere Afrikas dem Verkehr zu 
erschliessen, so ist doch jetzt von dem französischen 
Ingenieur Prompt, der Mitglied des Verwaltungs- 
rathes der ägyptischen Eisenbalnen, Telegraphen 
und des Hafens von Alexandria ist, ein Plan aus- 
gegangen, der sowohl der Fluss- wie der Seeschiff- 
fahrt eine hervorragende Aufgabe bei der Er- 
schliessung des afrikanischen Binnenlandes zuweist. 

Auf Anregung des zum Gouverneur von 
Khartum bestellten englischen Forschungsreisenden 
Baker hatte sich die geschäftige Einbildungskraft 
des Vizekönigs Ismail Pascha für den Plan 
geistert, im Anschluss an das unterägyptische Balın- 
netz eine Eisenbahn von Kairo am linken Nilufer 
über Siut, Assuan, Wadi-Halfa und Dongola bis 
Khartum herzustellen und dadurch den Nil auf der | 


be- 


=— = = 





wegen der 6 Stromschnellen für die Schifffahrt un- 


brauchbaren Strecke zu ergänzen. In Khartum 
hätte sich die prächtige Wasserstrasse des oberen 
Nil bis zum Albert-Nyansa angeschlossen, so dass 
dem Vizekönig eine Verkehrsstrasse vorschwebte, 
welche die wirthschaftliche und politische Herrschaft 
Aegyptens über ganz Ostafrika bis zum Aequator 
gesichert haben würde. Mit der ihm eigenen 
schnellen Entschlossenheit ging Ismail Pascha an 
die Ausführung des Unternehmens; im Jahre 1870 
wurde die oberägyptische Linie bis Siut (369 km 
von Kairo) eröffnet, auch war der Unterbau fast 
bis Wadi-Halfa hergestellt, als das aus Entwürfen 
und Hoffnungen aufgebaute Kartenhaus Ismails zu- 
sammenbrach. 

Bei der Zerrüttung der Finanzen und der voll- 
ständigen Erschöpfung der Steuerkraft des Landes 
war an die Wiederaufnahme des Planes lange Zeit 
nicht zu denken. Erst 1890, als es sich um den 
weiteren Ausbau des ägyptischen Eisenbahnnetzes 
handelte, liess der Ingenieur Prompt auch den 
Gedanken, die Nilquellen von der Küste des Mittel- 
meeres aus wirthschaftlich zu erschliessen, wieder 


aufleben. Er war aber der Ansicht, dass eine bis 
Khartum durchgeführte Eisenbahn wegen ihrer 


riesigen Länge so hohe Frachten erheben müsse, 
dass sich ein Verkehr von Rohstoffen nicht ent- 
wiekeln könne. Er schlug in Folge vor, 
die oberägyptische Bahn nur von Siut bis Assuan 
oder Syene (480 km) am 1. Nilkatarakt zu 
längern, zwischen Assuan und Khartum aber die 


dessen 


ver- 
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Stromsehnellen des Nil durch 22 Schleusen zu 
überwinden und in Verbindung mit den Schleusen 


grosse Wasserbecken zur Berieselung der höher 
gelegenen Stellen des Nilthales anzulegen. Auf 


diese Weise hätten bei den geringen Schwierig- 
keiten, die der Nil zwischen Khartum und dem 
Albert-Nyansa bietet, nicht nur Dampfboote bis in 
die Aequatorialproving, die damals noch als letzter 
Hort der ägyptischen Herrschaft in Innerafrika von 
Emin Pascha gehalten wurde, hinauffahren, sondern 
auch ausgedehnte Theile des Nilthales dem Wüsten- 
sande abgerungen werden können. 
Dieser Plan bietet aber noch immer den Uebel-_ 
stand. dass die von den Nilquellen stromabwärts 
“schwimmenden Waaren auf die Eisenbahn über- 
gehen müssen und erst von dieser den Seeschiffen 
zugeführt werden können. Die doppelte Umladung 
würde also ebenso wie nach dem ersten Plane er- 
forderlich sein und, wenn auch die Eisenbahn nicht 
mehr auf einer so riesigen Strecke, wie ursprüng- 
lich beabsichtigt war, zu benutzen sein würde, so 
ist doch der auf der Eisenbahn zurückzulegende 
Weg noch immer recht beträchtlich, überhaupt 
verhindert schon der Umstand, neben _der 
Eluss- und Seeschifffahrt noch als dritter Verkehrs- 
vermittler die Eisenbahn zu entlohnen ist, eine be- 
deutende Ermässigung der Frachten. Der Ingenieur 
Prompt suchte daher nach einem Auswege, welcher 
die Eisenbahn bei der Vermittlung des inner- 
afrikanischen Verkehrs ganz entbehrlich machen 
würde: er fand «diesen Ausweg — wie er in einem 
kürzlich in Kairo gehaltenen Vortrage ausführte — 
in einem Schleusenkanal, der die Seeschiffe von 
Alexandria dureh den Marint-See und längs des 
Nubarieh-Kanals bis dicht unterbalb Kairo hinauf- 
führen soll, um dort direkte Umladung zwischen 
Fluss- und Seeschifffahrt zu ermöglichen. Dieser 
Seekanal würde bei Barrage (el Kanater), wo sich 
der Nil in seine beiden Mündungsarme theilt, mit 
dem aufzustauenden überschüssigen Wasser des Nil 
Von Barrage aus soll ferner ein 
anderer Seekanal auf dem rechten Nilufer lüngs 
des Ismailia-Kanals durch das Wadi-Tumilat eine 
Verbindung nuit Ismailia am Suez-Kanal herstellen, 
sodass die Seesehiffe nicht von Alexandria nach 
Kairo hin- und zurückfahren brauchen, sondern 
u. A. ihre Reise von Suez über Ismailia und Kairo 
nach Alexandria fortsetzen können. 
Der Plan ist 
erkennt selbst an, dass seine Ausführung bei «dem 
gerenwärtigen Stande des Verkehrs und der Güter- 


dass 


gespeist werden, 


hestechend, aber sein Urheber 


gewinnung in Aegypten Geldvergendung sein würde, 
Durch «ie oberägvptische Schleusenanlage muss 
vielmehr erst der Verkehr mit dem Süden und der 
Anbau von Oberägvpten entwickelt werden. 
selbst wenn nach einem oder mehreren Jahrzehnten 
ein geniivender Verkehr vorhanden sein sollte, um 


Aber 


dem Anlagekapital eine lohnende Verzinsung in 
Aussicht zu stellen, so scheint uns doch immer 
noch die Länge des Kanals, die von Alexandria 
his Kairo etwa 200 km und von dort bis Ismailia 
noch über 100 km betragen würde, der Verwirk- 
lichung des Unternehmens ernstliche Hindernisse 
zu bieten. 





Zum Kapitel der Selbstentzündung 


der Schiffsladungen. 
(Schluss.) 





Alle Steinkohlenarten enthalten eine gewisse 
Menge von Wasserstoff, der mit einem Theil des 
Kohlenstoffes verbunden ist und zusammen mit 
Stickstoff und Sauerstoff die flüchtigen Bestandtheile 
der Kohle bildet. Die Menge, in der dieselben 
auftreten, schwankt erheblich, sie ist am geringsten 
bei der Anthracitkohle, und am grössten bei der 
Fackelkohle. Wenn der Kohlenstoff Sauerstoff auf- 
nimmt, so wird das zusammengepresste Gas in hohe 
chemische Thätigkeit versetzt und verbindet sich 
bald mit dem in den Theilen enthaltenen Wasser- 
stoff und Kohlenstoff, dabei Kohlensäure und Wasser- 
dampf bildend. Zu der dureh die rein chemische 
Verdichtung des Sauerstoffes erzeugten Wärme 
kommt dann die von der chemischen ee | 

der Oxydation — ausgehende Temperatur- 
erhöhung, und diese selbst fördert wieder das Temp», 
in dem die Oxydation stattfindet. Dieser Vorgang 
wickelt sich zudem in einer grossen Masse von 
Steinkohlen ab, die aus physikalischen Ursachen 
ein wunderbar wirksamer Nichtleiter der Wärme 
ist, und erzeugt oft so hohe Temperatur, dass, bei 
hinlänglichem Zutritt der Luft, um den Prozess im 
Gange zu halten, offene Flammen ausbrechen. 

Es ist behauptet worden, dass stark bituminöse 
Kohlen. wie Fackel- und Blätterkohle aus dem 
Grunde der Selbstentziindung ausgesetzt sind, weil 
die bei steigender Temperatur ven ihnen aus 
schwitzenden schweren Oele leicht oxydiren und 
dann eine rapide Wiirmesteigerung hervorbringen. 
Versuche haben aber dargethan, dass Dies nicht 
der Fall ist und die Erdöle im Gegentheil eine 
ausgesprochene Neigung haben, die Wärmeentwick- 


lung zu verzögern. 

Verfolgt man nun die Vorgänge, die sieh bei 
der Selbstentzündung abwickeln. so finden wir. dass, 
die Kohle gefürdert ist, eine Oxydatlon 
stattfindet, die aber nur in seltenen Fällen eine 
hohe Temperatur erzeugt, da die exponirte Fläche 
im Verhältniss klein ist und die Luft überall freien 
Zutritt hat, sodass sich die erzeugte Wärme schnell 
zerstreuen kann. Nachdem die Kohle gesiebt und 
die grossen Stücke Schwefelkies herausgesucht sind, 
wird sie in Waggons verladen. Hier beginnt, in 
Folge des Ummwerfens und Schüttelns, zuers' das 


sobald 





“betrichtlicher Höhe in den Raum _und 


_verladenen Kohle € 


j — Selbstentzündung , bildet, 


Zerbröckeln der Kohle, sodass der Einwirkung der 
Luft eine grössere Ober fläche geboten wird. Beim 
Einschütten in das Schiff stürzt die Kohle aus 
hierbei ist 
sie Ten allersehädlichsten Einwirkungen ausgesetzt, 
imTem sie in erheblichem Maasse zerkleinert wird 
und zudem noch den Druck und Stoss jeder nach- 
stärzenden Waggonladung auszuhalten hat, sodass 
he unterste Lage eine dichte Masse von Stein- 
kohlen- (irus wird, deren Temperatur sich in Folge 
“Wer grossen, der Einwirkung der Luft ausgesetzten 
Oberflüche und der Absorption von Sauerstoff rapide 
steigert. Dadurch wird eme chemische Verbindung 


zwischen dem von der Kohle aufgenommenen 
Sauerstoff und dem Kohlenwasserstoff ins Leben 
gerufen, der in nicht seltenen Fällen zur Ent- 


zündung führt. 
Es ist eine alte Erfahrung. dass die Masse der 
wichtigen Faktor bei der 
Bei Mengen von nur 


emen 


500 Tons steigt die Zahl der verkommenden Fälle 


von Selbstentzündung nicht über ', pCt. der ge- 
sammten transportirten Ladungen von diesem Um- 
fange, während bei Verschiffungen von 2000 Tons 
a > — - 
sich der Procentsatz auf9 erhöht. 
darin, dass, je grösser die Masse, um so bedeuten- 


der auch die Fähigkeit der Wärmeerhaltung ist, die 


Kohle demnach” in hölterem Grade als Nichtleiter 


_bréckelung mit der verladenen Menge steigt. 


dass die Zer- 
Er- 
fahrungsmässig kommen bei Versehiffungen nach 
den Häfen des _europüschen Kontinents. äusserst” 


wirkt. und ferner in dem Umstande, 


selten Selbstentzündungen vor, während die Zahl 
dieser Fülle in ganz rapidem Maasse steigt bei 


Ladungen nach Amerika, Asien und Afrika. Dies 


ist theils auf die Tange Strecke “Zeit, während der 


sich die Kohlen im Schiffe befinden, zurückzuführen, 
da die Absorption und Oxydirung einen verhältniss- 
mässig langsam vor sich gehenden Prozess bilden, 
aber die Hauptursache bleibt die hohe „Temperatur 


der Tropen, welche den Vorgang beschteunigf. 
Daher sind die Gegenden, in denen. der Brand von 


Schiffsladungen vorwiegend zum Ausbruch kommt, 
das Kap Horn und Kap. der guten Hoffnung, da 
die in den Tropen genährte Warmeonfwickelung 
sich während der Reise dorthin bis zum Entzündungs- 
punkt gesteigert hat. 

Feuchtigkeit hat einen bemerkenswerthen Ein- 
auf diese mit Koblenbefürderung 
bundene unheimliche Gefahr. Anfänglich wird die 
Absorbirung des Sauerstoffes durch das Nasswerden 


fluss au der ver- 


verzögert, aber nach Verlauf einer gewissen Zeit 
beschleunigt die Anwesenheit von Wasser und 


Wasserdampf die Wirkung des abserbirten Sauer- 
stoffes auf die Kohle und verursacht dadurch eine 
bedenkliche Die 
forseuungen von Cowper, Baker, Dixon und Anderen 


Steigerung der Wärme. Nach- 


u 
4 
> 


‘Der Grund liegt 





‘proportional ist. 
~wollabfatl, 
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haben in den letzten Jahren die Wirkung der 
Feuchtigkeit bei derartigen Vorgiingen zweifellos 
dargethan, und ein Fall, unlängst zu meiner 
Kenntniss gelangt ist, bildet dafür ein sprechendes 
Beispiel. Ein Schiff nahm unlängst in einem der 
Häfen von Süd-Wales eine Ladung Kohlen ein. 
Beim Füllen und Mittelraumes war 


das Wotter trocken und schön, dagegen regnig, als 


der 


des Vorder- 


man in das Hinterluck Ladung einnahm. Wenige 
Tage nach Beendigung des Einladens war die 


Temperatur im Hinterraum schon um 10 pCt. höher 
als in den beiden anderen Abtheilungen, und 
schliesslich brach unter dem Hinterluck Feuer ans, 

Um die Selbstentzündung grosser Mengen von 
Kohlen zu verhindern, ist es klar, dass die Haupt- 
sorgfalt darauf verwendet werden muss, ein Zer- 
“frummern und Zerkleinern zu vermeiden _und unter 
“allen Umständen muss eine Anhäufung ven Kohlen- 
grus vermieden werden. : 








nS Wo immer möglich, sollten 
die Kohlenhaufen nicht höher als 6— 8° gesehichtet, 
und von Dampfröhren und Kaminen freigehalten 
werden, 

Diese Vorsichtsmaassregeln würden vollauf ge- 
nügen, um Selbstentzündung in am Lande gelagerter 
Koblen unmöglich zu machen, während auf Schiffen 
noch besondere Vorkehrungen getroffen 
müssen, 

Der am häufigsten. vorkommende Fall von 
Selbstentzündung tritt bei öliger ¢ oder fettiger Baum- 
wolle, Twist ete. ein. Alle ve; vegetabilischen und 
animalischen Oele haben die Fähigkeit, Sauerstoff 
in sich aufzunehmen, einzelne Arten oxydiren sehr 
rasch, wobei sie verharzen und in dieser Eigenschaft 
leicht trocknen und dadurch die Temperatur erheb- 
lich erhöhen. Unter gewöhnlichen Umständen 
bietet das Oel der oxydirenden Wirkung der 
nur eine geringe Oberfläche, sofern dasselbe 
auf einem nichtleitenden Körper zertheilt ist, 
etwa auf Baumwolle, wo alle feinen Fasern 
selben mit Oel getränkt werden, so findet die Aut- 
nahme des Sauerstoffes in äusserst raschem Tempo 
statt. Schon vor 20 Jahren hat Gallerly 
wiesen, dass die Fähigkeit der Oele, 
entzünden, ihrem Wostre ben, 


werden 


aber 
Luft 
aber 

wie 


der- 


nachge- 
sich selbst zu 
“ sehnell zu tracknen, 
Wenn eine Substanz, wie Baum- 
mit animalischen 
Oelen getränkt wird, so 
den Sauerstoff der 
dadurch Wärme, 


oder vegetabilischen 
erhält 
Luft aufzunehmen und erzeugt 
In gewöhnlicher Temperatur geht 


sie die Fahigkeit, 


die Oxydation anfänglich langsam vor sich und 
die Wirmeentwickelung wird sich erst nach ge- 
raumer Zeit fühlbar machen. Sowie aber die Tem- 


peratur um einen gewissen Betrag gestiegen ist, 
entwickelt sich der Prozess in äusserst kurzer Zeit 
Masse brieht in Flammen Bringt 
man diese mit Oel getränkten Körper an einen er- 


kann die Selbstentzündung schon 


und die aus, 


wärmten Platz, so 
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binnen wenigen Stunden oder Minuten eintreten. 
In einer Temperatur von 54°—76° C. z.B. ent- 
zündet sich mit gekochtem Leinöl getränkte Baum- 
wolle schon nach Verlauf von 1Stunde 15 Minuten 
und Olivenöl auf Baumwolle bei 82°—93° C. in 
2 Stunden. 

Fälle von Selbstentzündung sind aus dieser 
Ursache häufiger denn aus irgend einer anderen 
hervorgegangen, und nicht selten sind sogar Feuer 


dadurch entstanden, dass Sperlinge ölige Baun- 


wolle zum Bau ihres Nestes zusammengetragen 
haben. In allen wohlorganisirten industriellen 


Etablissementen sind strenge Verordnungen gegen 
eine Anhäufung von öligen Baumwollabfällen. er- 
lassen. Die beste Abhülfe besteht darin. dass alle 
mit Oel getränkten Putztücher, Lappen, Twist ete. 
in ein eisernes Gefäss geworfen werden, das mit 
Wasser gefüllt ist, oderin welches man während der 


Nacht Wasser einlaufen lassen kann. Hängt ein 
Stück Leinewand, das mit einigen Oelflecken 


beschmutzt ist, über Nacht in einem warmen Raume, 
so wird man am andern Morgen oft finden, dass 
ein Loch in dasselbe gebrannt ist, und wenn man 
einige Tropfen eines schnell trocknenden Oeles auf 
Holzkohle oder Lampen-Russ fallen lässt, so wird 
sehon binnen wenigen Minuten Selbstentzündung 
eintreten. 

Oft auch brieht Feuer in Heuhaufen_aus, die 
aufgehäuft wurden, ehe das Gras vollständig ver- 
dirrt ist, in Folge der Gährung des in der Pflanzen- 
faser enthaltenen Saftes, einer Art von Oxydation, 
die Wärme erzeugt. Die Wärme wird durch das 
umgebende Heu an ihren Ursprungsheerd gebannt 
und. steigt allmählig, bis Entzündung eintritt und 
der Haufen in Flammen ausbricht. In vielen Fällen 
gelangt jedoch der Prozess nieht soweit, und oft 
sicht man das Innere eines Heuhaufens zu einer 
nahezu schwarzen Masse verkohlt, ein Beweis, dass 
der Prozess kurze Zeit vorher aufgehört hat, ehe 
der Entzündungspunkt erreicht war. Es mag Dies 
seine Ursache darin haben, dass der Haufen dicht 
genug gelagert war, um den Zutritt der Luft abzu- 
sperren, wodurch die weitere Oxydation verhindert 


wurde. Oftmals, wenn ein solcher Schober abge- 
tragen wird, und die Luft freien Zutritt in das 


Innere desselben erhält, bricht er in Flammen aus. 
Heu, das einmal ordentlich gedérrt ist, entzündet 
sich selten, auch wenn es von Regen durchniisst 
wird, wenn es auch moderig wird, ein Beweis, dass 
die Erhitzung nur «eine Folge der Gährung des 
Saftes ist. 

Nachdem wir die hänfigsten Fälle von Sellst- 
entzünedung erörtert und gesehen haben, «ass sie 
in allen Fällen die Folge einer durch chemischen 
Prozess hervorgerufenen Erhöhung der Temperatur 
ist. wird es uns klar, dass cine spontane Verbren- 


nung des menschlichen Körpers ein Ding der Un- 


möglichkeit ist. Der Athmungsprozess, bei dem 
die verbrauchten Substanzen bei jedem Zuge durch 
einen Prozess langsamer Verbrennung abgegeben 
werden, verleiht dem Körper eine normale Tenpe- 
ratur und auf den ersten Augenblick mag es mög- 
lich erscheinen, dass durch künstliche Verhinderung 
des Entweichens’ der Körperwärme diese derart ge- 
steigert wird, dass Selbstentzündung eintritt, aber 
aus Erfahrung wissen wir, dass durch Isolirung 
des Körpers durch nichtleitende Substanzen, wir 
eine reichliche Schweissabsonderung erzeugen und 
ehe der menschliche.Körper zur Selbstverbrennung 
gelangen könnte, wäre es nothwendig, dass ihm 
sein ganzer Wassergehalt entzogen würde. 

75—80 Prozent des Gewichts des menschlichen 
Körpers ist Wasser, und um dieses zum Verdunsten 
zu bringen, wäre eine enorme Wärme nothwendig 
und das Leben wäre längst zur Unmöglichkeit ge- 
worden, ehe die nothwendige Trockenheit erreicht 


wäre, Das im Körper des Menschen enthaltene 
Wasser muss daher als ein grosses Schutzmittel 


gegen die Einwirkung der Hitze angesehen werden 
und ist einem lebenden Menschen unter Um- 
ständen möglich in einer Temperatur auszuhalten, 
bei der Fleisch geröstet und Bier gekocht werden; 
die Ausdünstung des Wassers auf der Haut bindet 
so viel Wärme, die Körpertemperatur nie 
über einen gewissen Grad steigen würde, ehe der 
Vorrath an Wassergehalt ganz erschöpft wäre. 
wurde früher angenommen, dass Selbstentzündung 
bei Leuten auftrete, die sich unmässigen Genuss 
von Alkohol hingegeben und dass dieser Stoff der 
Träger der Selbstentzündung sei, aber Liebig hat 
schon vor 40 Jahren das Unhaltbare dieser Theorie 
dargethan. Wie man den in einem Schwamm ein- 
gesaugten Spiritus verbrennen kann, ohne dass der 
Schwamm verändert wird, so würde dasselbe auch 
beim menschlichen Körper der Fall sein. 


@s 


dass 


y. 
us 


Der Zweck des hier Vorgetragenen war ledig- 
lich der, Klarheit darüber zu verbreiten, wie die 
sogenannte Selbstentzündung weiter nichts bedeutet, 
als dass die dureh chemische Verbindung zweier 
Substanzen erzeugte Wärme, sofern dieselbe nicht 
entweichen kann, die chemische Thätigkeit erhöht bis 
zum Entzündungspunkte, d.h. bis die langsame Ver- 
brennung in eine sehnelle, mit Flammenbildung und 
Leuchterscheinung übergeht. Die Selbstentzündung 
stellt also nur die Beschlennigung eines Vorganges 
dar, der langsam und stetig sich entwickelt und 
ausgebreitet hat, sodass er für unsere Sinne nicht 
wahrnehmbar war, Wenn man aber streng kritisch 


sein wollte, würde man nieht von einer Selbst- 


entziindung, sondern ven einer „Entzündung ohne 
Hilfe oder einer „natürlichen Entzündung“ sprechen 
müssen. 





Sind Seeschlangen? 


Von Kapitän S...n. 


(Schluss. ) 

Wir wollen 
Fische hier hinzufügen, woraus wir sofort die grosse Arhnulivh- 
keit eines Humpbacks mit der von Weiss gesehenen „Ser- 
sehlange” erschen können: EST] befand ich mich als erster 
Officier an Bord einer Hamlurger Bark. Wir lagen auf einer 
kleinen Rhede (Browning Bay; wenige Sm. von Manzanilla, um 
Holz zu Inden, auf & Faden Wasser, Das Holz wurde langs- 
seit 


inser elgenes Begegnen mit einem solchen 


geschleppt und mussten wir es dann mit eigener Maun- 
schaft und Allabendlich 
uns in dieser fischreichen Bucht das Ein- und Anslaufen einer 
Anzahl von Walfischen, die (licht 
lings dem Strande liefen and ihr eingeschlucktes Wasser in 
allen Tonarten ausbliesen, und so in der Stille des Ahends ein 
eigenthümliches Konzert vollftibrten, 
spielend nebeneinander herlaufen, zuweilen, wie ste hoch geyen- 


übernehmen wegsfaten. amüsirte 


grossen ganz gemüthlich 


Zuweilen sahen wir sie 





einander anlaufend, sich beyatteten. Dann wieder jagten sie 
mit grosser Schnelligkeit, zeitweilig 5 an der Zahl, binter- 
enander her, . 


Dieses Alles spielte sich in unserer nächsten Nähe ab, 
innerbalb SO} m, denn weiter lagen wir nicht vom Lande ab, 
wir unser Tagewerk 
vollbracht hatten, sahen wir nicht weit von uns ein eigenthiim- 


An einem dieser Abende nun, als 


liches Schauspiel. Aus dem Wasser ragten zwei grosse Fisch- 
leiber wie dunkle Massen hervor: von dem einen Körper fuhr 
ein Schwert, oder was es sonst war, einem Windmiiblenfliiged 
gleich, 
wieder, um gleich darauf von Neuem zu 


10-—12 Fuss hoch empor und sunkte sich danı rasch 
bier 
waren beilenschaftliche Fischer und 


erscheinen. 
Kapitän sowohl wie ich 
s waren wir beide ganz erfüllt von dem eigenthiimbichen An- 
blick, Es wurde sofort die Gig mit 4 Mann anf dea Riemen 
bemannt, der Kapitän nal das Ruder und ich stand mit der 
Harpune vorn. Rasch näberten wir uns dem Orte, wo, wie 
es uns schien, ein grossartiver Kampf zwischen einem Wal- 
Gsche und einem anderen Meeresungeheuer, das keiner von 


ws je gesehen hatte, ‚stattfand. 


Meine Harpune zum Wurfe bereit, stand teh und staunte 
ksutlos beim langsamen Näherkommen in den letzten. Minuten, 
das eigenthümliche Sehauspiel an? welches sich dicht vor uns 
ahspielte: Seite an Seite lagen zwei gewaltige Fisch - Kolosse 
tine Vorwiirtshewegung im Wasser, Die Schwerter des emen 
Fisches, die, wie wirjetzt selbstauf ungefähr 20 Schritte Entfermung 
deutlich konnten, 


waren, die an den Kanten gauz mit 6-—& Zeil hoben Kunten 


sehen 12 bis 16 Fuss lange Seitenflossen 
besetzt waren, schoben sich gegen die Seite des andern Fisches, 
wobei es schien, als wenn der Flöosseninhaber sich wm seine 
eigene Achse drehte. Der Walfisch schien ohne Mittel zu sein, 
sich seines Gemers zu erwehren, laut pfeifend bliess er sein 
Wasser von sieh: er hatte einen weit diekeren Umfang. sem 
Gegner war schlank und viel länger. Den Letzteren taxirten 
wir auf 150 Fuss. 
solchen Höckern besetzt wie die Kanten der Seiteuflossen. Der 
Kopf hatte die Form eines Ankers: 
in der Längsriehtung bis zur Spitze und am Hintertheil liefen 
von dieser erhöhten Kante zwei Seitenerhebungen, die wie die 
Flügel eines Ankers Auch auf dem Köpfe 
sassen zahllose Knoten. Der Schwanz war querliegeml, ebenso 


Der Körper dieses Gegners war mit eben 


ein schärfer Rücken het 


aussahen, aus. 


wie beim Walfisch: die grossen, windmühlenartigen Seitenflossen 
sen auf’, 

Wir uns während 
Wenig» Schritte Entfernung genühert, und in demselben Augen- 
Micke, wo ich mich nach dem Kapitän mit der Frage um- 
wandte: „Soll ich werfen?“ 
weg, dass der Walfisch 


Länge vou vorne and auf *, Länge von hinten, 


hatten dessen den Fischen bis auf 


sah ich über den Bug des Baotes 


sieh in Bewegung setzte und sein 


FB 


or 


Kl} 


Schwanz unter unserem Boote zum Vorschein kam, so dass 
ieh schnell nur noch rufen konnte: „Zurück! zurück!* als er 
ihn auch schon eben vor unserem Boote aus dem Wasser hob 
und ihn 
Das Spritzwasser flog uns um die Ohren, 


peitschend auf dasselhe wieder niedersausen liess. 
Geworfen hatte ich 
naturlich 


nicht, und freuten wir uns, dass wir ohne Boot- 
zertrummerang und Schwimmtour davon gekommen waren, 


Beide Fische eilten dann seewärts, 


Von dem alten Walfischfänger und Norpolfahrer Hege- 
mann erfahr ich später, dass wir es mit einem sem. 





zu than gehabt hatten, eine Walfisehart, die an de 
~— 

von Nordamerika nicht selten vorkommt, 

Die von Weiss gesehene aufeinmalsich erbebende 

kückenflosse kann 

Humpbacks identisch sein. 


sehr wohl mit einer der Seitenflossen des 
Ferner weiss jeder Seemann, wie 
sehr treibende Gegenstände sich vertonen, so, dass oft Sachen, 
dir mehrere Seemeilen entfernt sind, viel grosser und höher 
jo Wirkliehksit sind. Vielleicht finden in 
dieser Tliatsache die vielen Hicker, die Weiss gesehen, ie 
Erklärung. Die Barstellaug von Weiss giebt feruer ein ganz 
Bild, Wislicwnus’ Arbeit 
enthalten ist, Nach der Darstellung haben wir es wirklich mit 


erscheinen, als sie 


anderes wie die Zeichnung. die m 


einem Fisch zu thin. der zwischen Kopf amd Ruwspf eine 
Vertiefung hat, dann erbeht sieh der Buckel um mehren Fuss 
und läuft darauf 
die Hoeker. 


nur dass die Hocker nieht die angegebene Grösse haben, [he 


wieder ab und auf dieser Oberfläche sitzen 


Ganz so sieht der Ihicken eines Humphacks ans, 


Zeichnung ergiebt einen gradliniven wellenfürmigen Rücken. 

Jedenfalls bat das von Weiss Geschene in keiner Beziehung 
ein» Ashnlichkeit mit dem sonst beuhachteten Seeschlangen und 
vor Allem fehlt der lange Hals, der so charakteristisch von 
allen Beobuchtern berorgehoben wird, 


Mehrere Tüuschungen werden allerdings bei den ange- 
führten Beobachtungen mit vorgekommen sein. So sall das 
Thier z.B, welches Wislieenus selbst geschen hat, einen 


gabelformigen Schwanz gehaht haben; ein solcher ist aber sonst 
nirgends beohuchtet worden. 

Nach Alleın, die Seesehlange angeführt 
finden, scheint es äusserst interessant, 


was wir über 
diese Frage weiter zu 
verfolgen, und jede Beobachtung, die man vielleicht hier oder 
dort in wenig gelesenen Zeitungen findet, aufzuleseu aud zu 
verbreiten. Aus diesen Grunde geben ‚wir hier einen Bericht 
über eine Sevsehlange wieder, den wir in diesem Sommer in 
dem Kopenhagener „Aftonbladet”, No. 2048, Montag den 30.7 
finden, der, mit Auspabme von den 4 Riiekenflossien, die das 
Thier gehabt hahen soll, sehr viel Achnlichkeit mirdem Egode schen 
Bericht hut. 


können die Rückenflossen Seitenflossen seit, div durch Prehung 


Die Benhachtung verdient viel Wertranen nd 
des Körpers ebenso zum Vorschein gekenmen sind. wie wir 
die zwei Seitenflossen des Huunpback gesehen haben. 
Dur Bericht lautet: 
Lhe Sresch lange. 
Schulvorsteher A. U. UDemann sebodlt in „Nantren"”: In 
ISS) kam ich 


glauhwürdigen wu verständigen Schiffskapitiin ther die grosse 


einmal mit einem hier in Kran) wohnenden 


Seesehlange zu sprechen. Er erzählte über dieses Ungeheuer, 
was er selbst und seine Mannschaft geschen und erleht hatte, 
und cs erscheint mir wichtig genug, diesun Bericht zu ver- 
öffentlichen. Dev schriftliche Bericht darüber lautet wie folgt: 
Herr Schulvorsteber UBemann! 

Auf Ihren Wunsel: will ich versuchen, 
Manuschaft Golf 
achteten seltsamen und grossen Fisch zu beschreiben. 


ud 
von Mexk oO benh- 


den von mir 


meiner im Mai IS72 im 
Wir waren auf der Reise nach Galveston in Texas, wenige 
Nach- 
dass siolı etwas au 


Der Mateos de 


Tage vorher hatten wir die Yucatan - Bänke passirt. 
3 Uhr 


unserem Steuerbug ans dem Wasser erhob. 


mittags gegen hevbachteten wir, 


Andersen, der etwas in der Takelage zu tlun hatte, war der 
Erste. der es Iwohachtete. Derselhe rief: Er sähe etwas wie 
eine helle Tonne, die anf dem Ende im Wasser stände. Gleich 
darauf ruft der Mann am Ruder, der Matrose Ole Thorsen, 
dass er etwas voraus sehe, das einem grossen Mann ähnlich 
welcher sich über Waser erhebt. Keiner alınte, was 
es wäre. Einen Augenblick darnach bemerkte ich im Horizont 
eine grosse Menge Fische, ähnlich, wie die Springfische (Del- 
phinen), die zy uns berkamen; als sie bei uns waren, saben 
wir, dass es Haifische waren; einige von ihnen passirten uns 
hinten um und schnüffelten nach dem Speck, welcher hinten 
am Haihaken hing, aber sie "ilten wieder in fliegender Fahrt 
ihren Kameraden nach. leh habe oft Haifische gesehen und 
gefischt, aber nie früher oder später gesehen und gehört, dass 
Haifische in grossen Mengen zusammen schwimmen oder mit 
solcher Geschwindigkeit an der Vherfläche längs und über das 
Wasser gesprungen sind gerade wie Springfische, 


sehe, 


Während ich mich noch filer dieses wunderte, wahrschaute 
die Mannschaft, dass verschiedene grosses Walfische au Steuer- 
herd seien, ich nahm das Ferurohr und sah, wie es mir schien, 
mehrere Rückenflossen, welche sich oebeneinander vorbei be- 
wegten. Als die Erscheinung jedoch näher kam, sahen wir, 
dass es ein einziges grosses Thier mit 4 Flossen auf dem 
Rücken war. Als es gegen #00 Fuss vom Schiff entfernt war, 
stand es still und erbob den Kopf G—7 Fass über das Wasser, 
bewegte den Kopf hin und zuruck, als wenn es fiberall sehen 
Es bewegte den übrigen Körper in horizontalen Buchten. 
Die Leute riefen aus: Es ist eine 
Seeschlange! Die kann leicht an Bord kommen!" Das Thier 
erhob wirklich den Kopf so hoch, diss es damit über die 
Reeling meines mit Eisenbalnsehienen tief beladenen Schiffes 
reichen konnte. Der Steuermann schlug vor, eine Kanone zu 
laden, um das Thier zu verscheuchen. Als wir eine lange 
Zeit zugeschaut hatten, theils mit blossen Augen, theils mit 
dem Fernrohr, wollte ich mein Gewehr holen, aber in der Zeit, 


wollte, 


„ES ist eine Seeschlange ! 


dass ich init dem Gewehr nach oben kam, schwamm es in 
die Richtung, wohin die Haifische geschwonmen, waren, immer 
an der Oberfläche Wir batten mehrere Tage 
heiteres und klares Wetter bei fast gänzlieher Windstille ge- 


habt. 


des Wassers, 


Das Meer war rulig, blank wie ein Spiegel und sehr 
durchsichtig. Alle 
spazierte unter dem Sonnensegel auf dem Halbdeck als zuerst 


Matrescen waren bei ihrer Arbeit und ich 


der Ruf ertünte, dass etwas gesehen würde, 
160 dün. Fuss lang, der 
Uber 200 Fuss lang und gegen 


Ich glaube das Thier war 130 
Steuermann meinte, ex sei 
6 Fuss in der Mitte dick. 
Aales mit dünnem Halse und einer dicken Mitte, 


Das gauze Aussehen war das eines 
Die Farbe 
seiner Brust und seines Bauches war weiss, soust tiefigrün wie 
Flecken auf 


Die Flecken waren auf dem Körper am grössten 


ein Aal, aber mit goldbeaumen dem 
Grunde. 
und klein auf Kopf und Ids, sie 


Augen nicht schen konnten. Wir sahen 


grunett 
waren wahrscheiulich die 
Ursache, dass wir die 
ebenfalls keinen Rachen auch keine Brust- oder Bauchflesen, 
nor die 4 Flossen auf dem Daieken. Als das Thier 
sahen wir wine Flossen 


sich uns 
näherte, und während es bes vn» lag, 


und einen grossen Theil sete. Rücken» stets über Wasser, 
Den Schwanz sahen wir nieht, weil er unter Wasser war, 
aler ich glaube bestimmt, nach en Bewegungen zu schliessen, 


Thier 


bewegte es seinen Körper in perpendikulären 


dass der Schwanz wie ein Aalschwacz war Als das 
furtschwanmm, 
Wir 


hinten m erschien es uns mir Tach wie 


und von 
Scholle, 
wir nach 


Buchten. beohachteten das Thier von oben 


eine aber 


vie] länger als breit Einige Tage darnach kamen 
fialveston, wu mein zweiter Stenermann elite Zeichnung machte, 
Erzahlun: 
Bandon News“ und von hier, glaube ich, in norwegische Blätter. 


lhe 2. 


diese umd tie kam dann in die .ustrated 


une 


Stewermant umd Ole Therhpirnsen sind Später ye 


lichen. aber noch lebt hier ın Kragen der Matron: Jens An- 


—EE——— EEE 


dersen und’Stewar John Hansend und auf der Landzunge 
Eterö der erste Steuermann Knud Olsen, welche alle diesen 
Bericht bezeugen können. Ich fuhr damals die Bark „St. Olaf 
af Kragerö.” Ich bin über 30 Jahre sowohl im Winter, als im 
Sommer auf See gewesen und habe viele Walfische und andere 
grosse Fische, wie Sonnenfische, Schwertfische und Teufels- 
fische gesehen, aber keinen Fisch von der eben beschriebenen 
Art. Mit grosser Achtung A. Hassel, junr. 

Der niederländische Zoologe Dr. A. U. Gudemans, Direktor 
der Königlichen zoologischen und botanischen Gesellschaft in 
Haag hat 1892 ein Werk über die Seeschlange herausgegeben 
— die beiden Berichte aus dem ,,Zoologist* und dem „Stan- 
dani” sind auch aus diesem vorzüglichen Werke — welches 
562 Seiten umfasst und IST Berichte nebst 82 Abbildungen 
enthält, wonach das räthselhafte Seethier in allen Meeren beob- 
achtet worden ist. 

Wenn man alle Beobachtungen ernsthaft durchliest, dann 
scheint es doch, als wenn Wislicenus Reeht hat, wenn er in 
seiner Arbeit sagt: „Die Nöthigung scheint eben doch vorzu- 
liegen, dass man das Dasein eines der wunderbarsten Lebe- 
wesen, das allerdings noch nieht ordnungsmässig in die Zoologie 
eingereiht ist, zugesteht.” 

——— 


Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





Vergehen gegen die Vorschriften über das Führen von 
Lichtern auf Dampfern. 


Wie arg gegen den Artikel 2: „Die in den folgenden 
Artikeln erwähnten Lichter, und keine anderen müssen bei 


jedem Wetter von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang geführt 
werden", gestindigt wird, will ich in einem mir passirten Vorfall 
als Beispiel anführen. 


An der Küste Chiles auf einem Dampfer bei steifer südl. 
Brise und beher Dünung in dunkler, doch feuersichtiger Nacht 
nach Süden steuernd, erblickte ich 1'/, bis 2 Strich an Steuer- 
band ein weisses Licht: — das Toplicht eines Dampfers. Nach- 
dem ich nich überzeugt hatte, dass unsere Seitenlaternen hell 
brannten, nahm ich das Nachtglas zur Hand, 
Seitenlichtern des entgegenkommenden Dampfers auszuspäben. 
Nach Minuten erblickte ich ausser dem Toplicht ein 
anderes — dann ein uud. ein drittes weisses Licht, 
Diese Lichter schienen bedeutend heller, als das 
elektrische. Vergeblich 
far- 


um nach den 


einigen 
zweites 
etwas tiefer, 
Toplicht, 
suchte ich neben diesen blendenden Lichtern nach 


und ich erkannte sie als 


nein 


higen. So mochten drei bis vier Minuten hingegangen sein, 
als ich ausser den elektrischen Lichtern ein rothes Licht er- 
blickte. — Da der entgegenkommende Dampfer in ungefähr 


derselben Peilung gehlieben war, zögerte ich noch einen Angen- 
blick und rief dann dem Rudersmann „Backbord“ zu. Als das 
Schiff so weit nach Stenerbord abgefallen war, dass ich dea 
entgegenkommenden Danmpfer eben an- Backbord sah, erblickte 
ich ausser dessen rothem auch das grüne Licht und liess deshall 
das Schiff noch um zwei Strich abfallen, das Ruder 
stützen liess, um sicher zu sein, nur das rothe Licht zu zeigen. 
Das plötzliche Erscheinen beider Seitenlichter des Dampfers 
schrieb ich einem dureh die hohe Irinung verursachten Girren 


ehe ich 


zu, Bald verschwand auch das grüne Licht des entgegen- 
kommenden Dampfers, wurde jedoch nach wenigen Sekunden 
wieder sichthar, — 

‘Endlich, nach mehreren Sekunden hangen Harrens sah ich 
das grüne Licht verschwinden, und — ein zweites rothes 
Licht Uren 10 bis 15 Sekunden später fuhr der 
andere — ein grösser chilenischer Passagierdampfer in einer 
Abetande zwei Schiffslängen an uns vorüber. Sein 
rothes Seitenticht wurde in diesem Augenblicke durch eine 


dieke aus dem Sehornstein kommend Rauchwolke fast gänzbeh 


erschien, 


von ci. 





verdunkelt, — das andere rothe Licht rührte von emem hinter 
rother Gardine brennenden elektrischen Lichte her, Der chilenische 
Dampfer hatte auf Deck einen grossen Aufbau — die Kajiite 
1. Klasse, welche ringsum von einem Tromenadendeck um- 
geben war, das auf jeder Seite durch drei elektrische Lampen 
wit je drei oder vier Glühlichtern versehen, erleuchtet wurde, 
Nach vorn zu lag das Navigationszimmer, hinter dessen mit 
reben Gardinen verhangenen Fenstern ebenfalls elektrisches 
Licht brannte, 


Nachdem sich beide Dampfer passirt hatten, und ich „Kurs” 
steuern liess, konnte ich sehen, dass der andere Dampfer einen 
Kurs einschlug, der unsere wsprünglichaKurslinie nicht ge- 
kreuzt haben würde. Das grüne Licht des chilenischen Dampfers 
war entweder durch den tiefziehenden, dieken Rauch ver- 
dunkelt, oder durch die elektrischen Lichter so abgeschwächt 
worden, dass es nicht zu schen war; und das zuerst erhlickte 
rothe Licht, welches nicht das Seitenlicht, sondern ein hinter 
rother Gardine befindliches elektrisches Licht gewesen war, 
hatte veranlasst, den Kurs des entgegenkommenden 
Dampfers zw kreuzen, welches Manöver bei hisigem, etwas un- 
sichtigem Wetter aller Wahrscheinlichkeit eine schlimme Kata- 
strophe herbeigeführt haben würde. 


mich 


Wenn auch auf deutschen Dampfern elektrische Lichter 
nicht so angebracht werden, dass sie in dieser Weise blenden 
und dadurch den Schein der Seitenlichter abschwächen, so 
werden doch mit Vorliebe rothe Gardinen verwandt, namentlich 
vor den Bullaugen der seitwärts Liegenden Kabinen. Uni es 
unterliegt wohl keinem Zweifel, dass auch durch diesen Miss- 
brauch unter besonderen Umständen, die hier aufzuzählen zu 
weit führen würde, Kollisionen herbeigeführt werden können. 
Vielleicht sind auch Kollisionen, die vor einem Seegerichte zur 
Verhandlung kamen, in welcher Schiffsführer und Mannschaft 
beider Parteien in Betreff des Sichtens von Seitenlichtern An- 
gaben macchten, die mit den von den Schiffen gesteuerten 
Kursen im Widerspruch standen, so dass man „ein weit über 
den Bug scheinen“ der Seitenlichter annehmen musste, hierauf 
mrückzuführen. Möchte der erwähnte Vorfall dazu beitragen, 
des, wo sich auf Schiffen noch rothe Gardinen befinden, diese 
nt dunkeln vertauscht wenden. R. P. 





Vermischtes. 

Dampfer „Hermann v. Wissmann“. Ueber diesen bei der 
Schiffswerft und Maschinenfabrik |vorm. Janssen & Schmilinsky | 
erbauten Dampfer, von dem wir in der „Hansa“ vom 15, Juni 
1841 eine ausführliche Beschreibung mit Illustration gegeben, 
spricht sich der Gouverneur von Dentsch-Östafrika, Freiherr 
v. Scheele, in seinem Bericht über die Expedition nach dem 
Nyassa-See, wie folgt aus: Der Dampfer „Hermann vun 
Wissmann ist ein vorzügliches Schiff, viel grösser als alle 
englischen Fahrzeuge, welche auf dem See schwimmen. Neben 
dem politischen Einfluss, den wir durch den Besitz eines solchen 
Dampfers haben, leistet er jetzt schon wesentliche Handels- 
dienste, die vorläufig allerdings nur den Engländern zu Gute 
kommen, immerhin aber für uns Einnahmen abwerfen. Bei 
der Fahrt von Langenburg nach der Ameliabucht befanden 
sich ausser dem eigentlichen Schiffspersonal 10 Europäer, etwa 
375 Schwarze [Soldaten, Träger, Diener], sämmtliche Reitthiere 
and alle Lasten der Expedition an Bord. Diese Zahlen geben 
einen aunähernden Begriff von der Leistungsfühigkeit des 
Dampfers „Hermann von Wissmann“. Dass wir Deutsche ein 
Fahrzeug solcher Grösse und Leistungsfähigkeit auf dem Nyassa- 
See besitzen, ist ausschliesslich das grosse Verdienst des Majors 
v. Wissmann, dessen Bemühungen nicht genug anerkannt werden 





können. Der Anblick dieses schönen Dampfers unter deutscher 
Flagge hat uns Alle mit grösser Freude und mit Stolz erfüllt; 
Major von Wissmann kann sicher mit grosser Genugihuung 


bi a 


auf sein Werk zurückblicken. Für den Dampfer „Hermann 
von Wissmann* ist ein bestimmter Fahrplan, sowie ein Tarif 
für Personen- und Güterbeförderung erlassen worden. Es sind 
am unteren Nyassa nach zwei Leichter vorhanden, welche aus 
dem ehemaligen Besitz der Antisklavereigesellschaft stammen. 
Die Erwerhung dieser Leichter für das Gouvernement würde 
sehr vortheilhaft sein; ob diese in eigenen Betrieb genommen 
würden oder zu verehartern wären, bleibt noch der Erwägung 
vorbehalten; jedenfalls ist es wünschenswerth, dass sie, sowie 
der Dampfer „Pfeil” nicht in fremden Besitz gelangen, — 
Der „Hermann vy. Wissmann“ war, wie unsern Lesern er- 
innerlich sein wird, für den Vietoria Nyanza bestimmt, indessen 


“stellte sich dem Transport dorthin unerwartete Schwierigkeit 


entgegen, sodass er später nach dem Nyassa befördert wurde. 





Feste Dampferwege im Südlichen Atlantischen Ocean. Seit 
sich die festen Dampferronten in der nordatlantischen Fahrt 
eingebürgert und bewährt haben, scheint in den Schiffahrts- 
kreisen allgemein ein Verständniss dafür aufgegaugen zu sein, 
dass sieh durch ähnliche Maassregeln Erspriessliches für die 
Sicherheit der Schiffahrt leisten lässt. Seit in den letzten 


Jahren auf der südlichen Hemisphäre so ungeheuer viel Eis 


von den dort verkehrenden Schiffen gesichtet worden ist, haben 
sich die grossen englischen Khedereien veranlasst gesehen, um 
dem unnöthigen Exponiren ihrer Schiffe seifens der Kapitäne, 
die sich in raschen Fahrten Ziel zu 
setzen, auch für die Fahrtennach Australien und Ostasien feste 
Routen vorzuschreiben, die sowohl für Segler wie für Dampfer 
gelten sollen. Der Abmachung sind bis jetzt heigetreten: 

New Zealand Shipping Co, Wm. Milburn & Co. (Port- 
Line}, Shire-Line, Lund-Line, Ducal-Line. 


überbieten wollen, ein 


Die Routen sind wie folgt vorgezeichnet: 
Ausgehend sollen vom Meridian von Kapstadt an die 
folgenden Meridiane in folgenden Breiten geschnitten werden: 


Länge 40° 0, Br. 42° 30°S, 
we 5O*,, » 45° 7 
Fr 60° ., » 45° 40° ,, 
n 70% „ „ 46° 20°. 
” 80° " ka 47° n 
u 90° „ „47°15°,. 
” 100° Bh n 47° ” 
4, 1102". » 46° 50°, 


a. SI . 46° 35°., 
oo OF a » 46° 20°, 
Vou welcher Position aus die Schiffe“ihre Kourse so wählen, 
wie es der Bestimmungsort erfordert. 
Heimkehrend [Rund Kap Horn]: Schiffe vun Neu- 
Seeland schneiden 50° 8. in 160° W. und weiter: 
Länge 150° W. in Br. 50° 45° 8, 
„140%. nm m 51°30',, 
wa |: ı ge og DO LO 
120°. un 52" 458 
. I*, » » 88°20 5 
» «100° oa ng FBT 4 „ 
, me 54° 2° „ 
a Be ony 
Von dort nach Kap Horn, wie es die Umstände erfordern. Die 
Anordnung wird im Verkehr mit den südlichen Gewässern viel 
Vortheil mit sich bringen, insbesondere für havarirte Schiffe, 
die dadurch in die Lage kommen, rascher Kunde von dem 
ihnen zugestossenen Unfall an ihre Rheder gelangen lassen zu 
Zwei 
getreten, sondern haben etwas nördlichere Routen.angenommen, 
nämlich die White-Star-Line und die Shaw-Savill & Albion Co, 
Neues transatlantisches Kabel, Ein neues Thelesraphen- 
kabel wind gegenwärtig zwischen Waterville, Irlaml, und Neu- 


können. andere Linien sind der Abmachung micht |wei- 


schottland gelegt, das eine Länge von 2000 englischen Meilen 


BER 


erhalten wird. Da der Telegraphendampfer „Faraday“ nicht im 
Stande ist, das gunze Kabel anf einmal an Bord zu nehmen, 
wird er zuerst Sektion von 50G Meilen von der Küste 
an ausbringen und dann das Tiefseekabel legen und dieses an 
Demjenigen der Commercial Company 
das neue Kahel hinsichtlich der Schnelligkeit der Be- 
förderung um 334) pt. überlegen sodass bis zu 30 
Worten in der Minute übermittelt werden können. Besondere 
Vorrichtungen werden auf der amerikanischen Seite getroffen, 
um das Kabel gegen ein Zerreissen durch die Anker der Fischer- 


eine 


das erstere anschliessen. 
wird 


sein, 


fahrzeuge zu sichern. 


Zur Aufbringung des englischen Fischdampfers „Blue 
Jacket“ bel Borkum wird gemeldet, dass der Vorgang nach 
den Mitteilungen der Behörden sich 
Am Mittwoch der verflossenen Woche 
in Wilhelmshaven 


in Wilhelmshbaven wie 
folgt abgespielt hat. 
erbielt das Stattonskommanda 
Fischer auf der Insel Borkum eine telegraphische Nachricht, 
der Nähe der 
Das zum 


von einem 


nach welcher englische Fischerfabrzeuge in 
deutschen Küste seien und dort den Fang betrieben. 
Schutze der Nordseefischerei bestimmte Kanonenboot „Brummer“ 
war zum sofortigen Auslaufen nicht bereit, da es eine kleine 
Keparatur vorzunehmen hatte, wurden die beiden 
Torpeloboote „S. 23* und „S. 21° sofort ausgeschickt, um auf 
Ju der Nacht zum Freitag 
entdeckte „S. 23” einen englischen Fischdampfer, den „Blue 
Jacket", zwischen Borkum und Nordermey: or hatte das Grand- 
schloppnetz ausgeworfen und wurde daher gezwungen, mit nach 
sofort mit Arrest belegt 
Der Kapitän des Dampfers, Sornsen mit Namen, wurde 


und so 


die Eindringlinge Jagd zu machen. 


Wilhelmshaven zu dampfen, wo er 
wurde, 
in Untersuchungshaft aberführt. 


Bureau Veritas. Die Direktion des obigen Bureaus hat 
soeben eine Statistik veröffentlicht über diejenigen Schiffsver- 
Monat März 
Bureaus gelangt sind. 
Verlust von 57 Seglern und 12 Dampfero, welche sich der 


luste, die im dieses Jahres zur Kenntniss des 


Es ergiebt sich aus dieser Statistik der 


Nationalitat nach wie folgt vertheilen: amerikanische 
10 14552 Tons}, deutsche 8 (38051, englische 18 (5956), fran- 
helliindische 1 4233), 
norwegisehe S (3048), 


Segler: 


zisischv 2 (107) griechische 3 (825), 


italienische 2 (402), österreichische 1 


(454), russische 2 1613), sehwedische 2 (374). Dampfer: 
deutsche 241500, englische 10 (107071. Von den Seglern 





sind 32 durch Strandung, 3 durch Kollision und 2 durch Feuer 

verloren gegangen, 6 sind gesunken, 6 abandonnirt, 5 condem- 

birt uml 3 verschollen, während von den Dampfern 6 durch 
. 


Strandung. 3 durch Kollision verloren sind, 1 wurde ahandannirt 
und 2 sind verschollen. 


Klassi- 
30. April 1594 
Draumpfer: 


Germanischer Lioyd. Nach den Listen dieser 
fikations-Gusellsehaft sind in der Zeit vom 1. 
folgende Totalverluste geimelder worden: unerl- 
kanisehe 2, britische 14, deutsche I, franzesisehe 2 Japanische | 
unbekannte 1, Total 2. 


kaniselle 25, chilenische 1, dänische 4. deutsche 10, französische G, 


italenische 1], Sevler: amert- 


> 


wehische 4, tahenische 2, niederländische 1, nerwegische &, 


russische 2, schwedische 2, türkische 3. 


portugiesische |], 


Total 74. 


Fisverhaltnisse auf 
Zahlreiche 
Eistargr sin nach den letzten Berichten ahermals sosichtet 
worden. Der Tafen von Halifax ist durch das von östlichen 
Künste vollig blorkirt. Sechs 
Dampfer und fünfzig Segler sind daduech am Auslaufen ver 
Seit elort 


Hydrographische Mittheilungen. Die 


den Nenfundlandhänken bleiben dhiuernd ungünstte, 


Starnes am die elrängte Eis 


hindert, 42 Jahren wetss mau sich einer solchen 


Eishlockade nicht zu erinnern. Die Strasse von Canso ist eine 
feste Eisfläche. Im Golf von St. Lorenzo soll gleichfalls noch 
ungewöhnlich schwerer Eisgang herrschen, Verschiedene Dampfer 
und Segler haben mit Eisbergen kollidirt und dadurch erheb- 
lichen Schaden gelitten, 





Nautische Rundschau. 


Am verflassenen Sonnabend wurde in Antwerpen mit 
grossem Gepriinge durch 8. M. König Leopold die Weltaus- 
stellung eröffnet. 
vorragenden 
Dampferlinien vertreten, Einen grossen Pavillon, der in dieser 
Abtheilung sozusagen die piece de resistance bildet, 
hat der Norddeutsche Lloyd für seine Ithederei, das Reichs- 
marineamt und den Vulkan errichtet. 
Hamburger Rhedereien haben ihre Ausstellungsgegenstiinde in 
stattlichen. vom hiesigen Architekten 


In der maritimen Abtheilung sind alle her- 
Seestaaten, 


iusbesondere die grossen Passagier- 
ganzen 
Die simmtlichen grossen 
minder 


einem nicht 


‘Schmidt errichteten Pavillon untergebracht, dessen prachtvolles 


Hauptportal schon aussen die Aufmerksamkeit aller Bo- 
auf sich lenkt Besonders reichhaltig ist die von der 
Hamburg - Amerika - Linie ausgestellte Kollektion, dann die 
von der Hamburger ausgestellten Pläne und 
Modelle. Die Deutsche Serwarte hat einige interessante Modelle 
und Astrolabien ete. ausgestellt, die 
werften Modelle und Photographien und die grüsseren Rhedereien 
Voll- oder Ganz-Modelle ihrer besten Dampfer. 


von 
sucher 


Baudeputation 


nautische Instrumente, 


” 
° . 


Fin Unfall hat sich in der vorigen 
Woche bei der Bergung des Dampfers „Daoiz* in der Nähe 
Bei plötzlich 
schweren Nordweststurm gereth der Bergungsdampfer News" 
vor seinen Ankern in's Treiben und trieb über das Daoizwrack 
hinweg, wobei er sieh in dem berrschenden schweren Seegang 
den Boden Es gelang der Mannschaft 
in die Wanten zu flüchten, mur der bejahrte Inspektor Kapt. 
Schiöttz, welcher trotz mehrfachen Drängens, auf den Schlepper 
noch die Möglichkeit 

wollen, 


bedauernswerther 


von Uuxhaven ereigunt, einem einsetzemlen 


durchstiess und sank. 


„Möve* überzugehen, so lange hierzu 
hatte 
See von der Reeling weggerissen und über 


vorlag, das Schiff nicht verlassen wurde vou 
viner gewaltigen 
Bord gespült; die Leiche trieh bald darauf bei der Alten Lick 
an, Kapitän Schiötfz, ein gehorener Norweger, hat sich um 
viele Verdienste und 
seiner Tüchtigkeit und von 


Rhederei, wie allgemein unter den Kapitänen hoch geschätzt. 


das Ber Suns Wesel erworben wurde 


wegen Umsicht sowohl seiner 


Die Seeberufsgenessenschaft hat soeben ihren Verwaltungs- 
bericht für das Rechnungsjahr PSUS veröffentlicht, Wir werden 
Intissen Uns 
Die Zahl 


der bei der, Serberufsgennesenschaft angemeldeten Unfälle ist 


später «denselben ausführlich wiedergeben und 


heute mit einigen allgemeinen Anguben bemiigen, 


im verflossenen Jahre pm 19D höher als im Vorjahre, nämlich 
2067, was hauptsichlich anf die schweren Stürme, die im 
Allein in dem 
schweren Novembersturn des vorigen Jahres singen 14 Schiffe 


vorigen Herbst gehorrseht, zurückzuführen ist. 


verloren und 124 Mann kamen dabei unm’s Lehen. Seit dem 
Jahre 1588 his zum 31, Dezember 1803 hat das Institut ins- 
gesammmt 52391 Mk. an Entschädigungen für Verungliivkte 


Die Zahl der Versicherten 
betrug 42,155 [gegen 45,023 im Vorjahr] mit einem anmehnungs- 
fihigen Jabresarleitsverdient vou 24414028 Mk 


und deren Hinterbliebenen bezahlt 


* 
* * 


Der Schiffsthester- Verliamd in 


Prüsklenten 


London hat in weinen, aa 


den die Handelsamtes gerichteten Sehnaiben seul 


er 





’ 


Bedauern darüber ausgesprochen, dass die allgemein von den 
Seelenten erhobenen Bedenken hinsichtlich der von der Washing- 
toner Konferenz vorgeschlagenen Nebelsignale keine Beachtung 
von Seiten der Regierung gefunden haben, und dass nunmehr 
an komplizirtes System von Nebelsignalen zur Einführung ge- 
lanet, das in belebten Gewässern unfehlbar zu Missverständ- 
nissen führen muss. 





Schiffbau in Flensburg. Die Leistungen der Flensburger 
Shiffbau-Gesellschaft waren durch den Bau des für Kechnang 
is Herrn 6. L. Gaiser, Hamburg zu liefernden Dampfers 
„York“ auf eine besondere Probe gestellt, da Abschluss 
Aber auch 
was sich auf der in der ver- 
Woche abgehaltenen Probefahrt mit genanntem 
Dampfer glänzend erwies. Dieselbe erfolgte mit voller Ladung 
(Keblen], und wurden alle an die Tragfähigkeit, Fahrgesehwin- 
digkeit, Kohlenverbrauch und Steuerung gestellten Anforderungen 
nicht nur voll erfüllt, sondern theilweise überschritten. Die 
Hauptahmessungen sind: grösste Länge 160°, grösste Breite 
24° 6. Tiefe 12* 3%, Classifieirt ist das Schiff nach Veritas 
1. Div. 4- %,. 6.1. 1. und aus bestem englischen Schiffban- 
Stahl erbaut. 

Am %, Mai lief auf der nämlichen Werft ein für die 
Rhederei des Herrn H. Schnldt in Flensburg im Bau befind- 
licher Dampfer, Ry at se Gage 2 N 16.8", ein 
Schwesterschiff der „Johanna“, gliicklich vom Stapel und erhielt 
in der von Frau Inspektor Pohl aus vollzogenen 
Taufe den Namen , Martha”. 


der 


unter scharfen Bedingungen erfolgte. diesen war 


die Werft vollaus gewachsen, 
flewenen 


(irdsse 


Hamburg 





Vereinsnachriehten. 


Verein deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

In der am Mittwoch, den 2. ds, Mts, abgehaltrenen Ver- 
ammlung wurde zunächst Kapitän Ulrich, Führer des Dumpfers 
Petropolis’. als Mitglied in den Verein aufgenommen und so- 
dam das Antwortschreibeu der Reicksmarine-Verwaltung ver- 
len, worin dieselbe den Empfang der ihr gemachten Mitthei- 
lang über die Konstituirung des Verbandes bestätigt und der 
Bitfnung Ausdruck : dass dieser dem Seemannsstande 
mm Vortheil gereichen werde. Alsdann gab ein Mitglied des 
Vereins einer 


sieht, 


Bericht über den sogen. Jumperstay-hompass, 
witin er erklärte, dass sich die Benutzung eines derartig ange- 
brachten Kompasses, wie ihn der Koustruteur vorschlägt. nicht 
beschaffen lassen werde, da der Kompass sich in Folge des 
Schlingerns des Schiffes nie richtig einstellen lassen wird. Als- 
dann wurde in die Weiterberathung der Seemannsordaung ein- 
getreten, $ 42 wurde in der von dem hiesigen Verein ange- 
nommenen Fassung beihehalten, ebenso $ 43, zu welcher der 
Wiser-Verein den Zusatz beantragte, „dass dem Schiffsmann die 
Hever und Beköstienng,- 
vergütet werden müsse, 
in einem anderen Hafen liegende Schiff aufzustehen.* 


sowie die Reiseunkesten für die Zeit 


welehe dazu verwandt wird, um das 
Gegen 
einen solehen Zusatz aprechen sieh jedoch inehrere Redner aus 


unter Hinweis, dass bier solche Vergitung neblst Mewerbezug 





Usanee sei und dass man es anderufalls des freien Ueberein- 





kommen der Kontrahenten überlassen ifisse. Der $ wurde 
in seiner in der Seemannsordoung stehenden Fassung belassett. 
In $45 will der Weser-Verein die Abinderung 
haben, dass die Feststellung der Speisetaxe seitens dos Reichs 
erfolge, und nicht, wie bislang, den Bundesregierungen über- 
lassen Ileite. x 46 wollte der 
Weser-Verein dahin abgeändert haben, dass hei eintretendem 
Mangel) an Proriant dem Schiffsmaun stets, auch wenn die 
Kürzung der Ration durch einen Unfall oder eins unerwartete 
lange Reise herbeigeführt wird, eine entsprechende Vergütung 


eingefügt 


Diesem wurde zugestimmt. 
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werle,, Hiergegen wurde geltend gemacht, dass der Schiffs- 
mann durch den Heuervertrag sich verpflichte, das Wohl und 
Webe des Seliffes zu theilen; wenn mithin den Schiffsführer 
au der Noth des Schiffes keine Schuld treffe, der Schiffmann 
auch keine Eutschädigung fordern könne. Der Zusatz wurde 
äbgelelnt. Gleichfalls abgelehnt wurde der Zusatz zu $ 51, 
welchen der Weser-Verein in der Art haben wollte: Die Be- 
stattung eines verstorbenen Seemanns muss steis eine wündige 
und den Verhältnissen entsprechende sein. Zu $ 57 beantragte 
der Weser-Verein die Streichung der Worte: „abgesehen von 


den im Heuervertrag vorgesehenen Fällen“, Diesem wurde 


zugestimmt, da durch dergleiche Sonderabmachungen dem 
Schiffsmann Schaden zugefügt werden könne. § 61 wurde 


unverändert beibehalten, da es nieht angebracht schien, das 
Recht der Entlassungsforderung dem Schiffsmann früher zu 
gewähren, als die im $ bestimmte Zeit besagt. § 73 bleibt 
gleichfalls unverändert, dadie vom Weser- Verein vorgeschlagene 
Fassung nur für grosse Passagierdampfer zutreffe, das Gesetz 
jedoeh für sämmtliche deutschen Schiffe gemacht werde. § 75 
wurde in der alten Fassung mit dem Schlusssatze: „oler 
Nachtheile zur Folge haben können“, wie soleher vom hiesigen 
Verein bereits angenommen war, beibehalten, da sich die von 
Bremen verlangte Aenderung mit diesem Zusatze deekt, — 
Iie Fortsetzung der Berathungen folgt in der nächsten Ver- 
sammlung, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 4. Mai 1894. 
Salpeterfrachten sind anhaltend flau und 26/3 +). 1/3 direkt 
ist die äusserste bedingbare Rate für Schiffe in bester Position, 
Frachten von dem La Plata sind fest; wir notiren 20/— 
den unteren und I) 
Weizen und/oder Mais. 


von von den oberen Häfen per Ton 


Yon Monte Cristi nach dem Kanal f.o. werden 
prompte Schiffe zu 38/0 per Ton Farbholz gesucht. 


mehren: 


Ausfrachten bleiben flan und knapp. 

Die nas während der letzten Woche zu Ohren gekommenen 
Abschlüsse sind die folgenden. 
Orbis’, Chilen, SalpeterplEuropa 26,3’. 1/3 divekt 
»Minna”, ., ns ‚Hamburg 25, — 
„Rirkmichael“, Taleahmane Europa 20/3 Weizen. 
_ Ravenscourt’, San Franeiseo/Europa 25/ 
„Eretefechan“, Portland (0) Europa 35/ Weizen 


Yola* * = 35 ” 

r R 

„British Merchant", Newenstlie NSW ’Pansma 17 
„Anaurus“, o San Frances 14, 


„Brambletye”, a Chile 13,0 

„Royal Alive“, Rangoon Rio d/J 3i)— Reis 

„Erna“, ‘Rio Grande do Sul 47,6 Reis 

„Parkıale*, Buenos Ayres/Europa 20 Weizen und;wder Mais 

Callao",  Cardiff/Santos 17/— 

» Desdemona”, ie Rio dl 13,9 

„Luverkip“, = 13% 

» Valkyrie’, San Franciseo 11/6 

„wodiva”, » (Capetown 11,3 

, Morven”, a J 11/3 

„Taleonkurst*, „ Mahe 11,6 

„Unsablanea“ (44) Tons d, ow. London Rio de Janeiro £ 000. 

„Butesbire“ 1554 Tons Reg. 
£ 1150. 

„Western Monarch“ Antwerpen Mollendo 10,6 p, Ton d. w. 


London Sydney und Newenstle 
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New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt dureh die Herren Funch, Edve & Cu. 
New-York, den 27. April 1564. 


Die Orders für Dampferriumte sind abermals zusammen- 
geschrumpft und die Frachtraten zeigen in den verschiedenen 
tranchen des Handels keinerlei Merkmale einer Aenderung 
zum Bessern. Die Exportnachfrage für unsere Cerealien bleibt 
thelweise unbefriedigend und die gegenwärtig zugegangenen 
Orders sind zänzlich auf Theilladungen beschränkt, ohne jedoch 
erheblich genug zu sein, diesen Frachten eine merkliche Be- 
festigung zu verleihen. Die Nachfrage für Zuckerschiffe zum 
Laden in Kuba scheint sich zu entwickeln, und eine kleine 
Konzession in den Raten ist den Khedern zugestanden worden, 
aber die gegenwärtig eingelaufenen Orders beschränken sich 
sämmtlich auf frühe Verschiffungen. Die Holzhäfen des Colfs 
von Mexko absorbiren weiter etwas Räumte, während wir einige 
Thätigkeit in Bretterfrachten von den Provinzen zu verzeichnen 
haben. In allen anderen Geschäften, nach dem 
fern Osten, ist das Geschäft unthatig and nichts von Interesse 
zu verzeichnen. — Die Lage im Seglermarkt bleibt unverändert. 
Räumte, wiewohl nieht all zu reichlich, ist doch genügend vor- 
handen, um die beschränkte Nachfrage zu decken, indessen 
bleiben Raten im Ganzen fest und ohne merkliche Aenderung. 


insbesondere 


Sess I 









Mehl in 
Wir notiren Säcken. ae 
* tu, Oelkuch. gu 





Liverpool, Dpfr. 
London, Dpfr. 


Glasgow, Dpfr. (15/a17/6 





Bristol \21/,d. storel22/6 11,3 17/6 
Hull 24). d.nom'l|17/6 12.6 17/6020; 
Leith 21/.d, 17,6 10:6 20; 
Newcastle 20/ 12/6 20/ 
Hamburg 35 pfg. (85 pfg. |16 cents. [50 mk. 
Rotterdam [ /s 17 cents. |11 cents. |12al6c. 
Amsterdam ‘Nom’ 17 cents. |ll cents. 12altc. 
Copenhagen 2/6 23/9 20/ 25) 
Bordeaux om’ 35345 ents.'2he. $8. 
Antwerpen 24d 13/9al5 = |10/ 20) , 
Bremen pig. BO pig. | ...-.--. 50 mk. 
Marseille om'l 25/ 20/ 22/6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer */,,d. 
Hamburg */,,4. — Rotterdam 27'/,c. — Amsterdam 25a27'/,c. — 
Antwerpen '/,d. — Bremen 3e not. per 100 Pfd. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai, 
N.Y. Balt. U.K, 
Getreide per f 
Dampfer 2/6 2/6 SS 2 lke Nae 
Raff. Petrol. 
per Begh kee cee ee 1/9a2/6 Nom'l 19¢. 
Hongkong Java, Calentta. Japan, 
‚ljetseide por Damper ...... suse0n ceeeee — cvenes 
Raff. Petr, per Segl. 14alde. l4alde. 12a)2"/,c. 13alde. 





Probefahrt eines Daimler-Motorbootes mit Kapitän Weihe's 
Drehflügel-Schraube. in voriger Woche fand hier eine Probe- 
fahrt mit einem Motorboote statt, das mit der Weihe'schen 
Drehflügelschraube versehen war. Die Fahrt ging vom St. Pauli- 
Zollponton zuerst durch die neuen Hafenanlagen und dann die 
Elbe hinunter bis nach Schulau. Der Motor funktionirte mit 


der neuen Umsteuerung vorzüglich. Die dabei erreichte Fahrt 
von ca. 7 Knoten pro Stunde kann für ein Boot von 4 HP 
als eine sehr gute bezeichnet werden, wobei jedenfalls die den 
Hamburger Verhältnissen angepassten und von dem Erbauer, 
Herrn C. G. Jensen hier mit sicherem Blick und Geschick 
durchgeführten Formen des Bootes [scharf, elegant, geschmeig 
und doch wieder seemässig und kräftig ete.) einen wesentlichen 
Faktor bildeten. Somit hat sich auch bei diesen Motoren ibe 
im Uebrigen bekanntlich schon vielfach — auch im Eise — 
erprobte Patentschranbe von Kapitän Max Weihe als vorzüglich 
bewährt und zwar gleich vom ersten Versuch an, weil Herr 
Kapitän Weihe hierfür ein besonderes leichtes Modell konstrairt 
hatte, dessen drehbare Flügel den ausprobirten festen Daimler- 
Flügeln betr. Steigung ete. angepasst waren. Das Boot stoppt 
bei der Reversirung auf Bootslänge. Die Umstenerung m 
ganz leicht und funktionirt absolut sicher, Nach Ansicht aller 
Betheiligten ergab diese Probefahrt ein vorzügliches Resulw 
Herr Kapitän Weihe lässt jetzt u. a. eine 25 HP-Schrau' 
für einen neuen Petroleum-Motor bauen, welche in diez 
Tagen fertiz wird, auch steht der Erfinder augenblicklich # 
einer grösseren Firma in Verbindung, wegen Anwendung & 
Patentschraube für srössere Dampfer, weil diese Umsteuerust 
für letztere folgende Vortheile bietet: 1. Vereinfachung de | 
Maschine und Schonung demelben; 2. schnellerer Rückwärt- 
gang des Schiffes; 3. die Wellen werden nicht amgestrengt un 
Schaftbrüche vermieden; 4. der Kapitän kann selbst die Un- 
steuerung ausführen, ohne abhängig vom Maschinisten zu sei: 
5. die Flügel können leicht gewechselt werden [Weiße's zweite 
Deutsches Reichspatent No. 75370] und sind sehr sicher e- 
gefügt. — Die Schraube ist bereits nach Deutschland, Chisı 
England, Norwegen etc. geliefert und hat nach Angabe ve 
Sachverständigen eine grosse Zukunft. 


Ein Petroleummotorbeot, welches der Berliner Magistr# 
bei der Firma J. M. Grob & Co. bestellt hat, ist kürzlich vm | 
der städtischen Baudeputation übernommen worden. Das Bat, 
welches aus Siemens - Martinstahl besteht, hat eine Länge vn 
12 m über Heck, eine Breite von 2,50 m im Nullspant. Die 
Kajüte ist in Teakholz ausgeführt. Der Motor von Achtpieri- 
kraft ruht in einem eisernen Gehäuse, das 154 em hoch, 16? ® 
breit und 97 em tief ist. Sein Gewicht ist 1200 ke, die Fahr 
geschwindigkeit 13,75 km in der Stunde. Den Petroleum 
brauch beträgt stündlich 4 Liter [Preis 0,24 .#]. Um für a 
Fälle gesichert zu sein, ist ein Reservetank eingerichtet, 4, 
150 Liter Petroleum [für 40 Stunden] fasst. Die dreiflügei# 
Umsteuerungsschraube ist durch den Hebel leicht vor- un 
rückwärts zu bewegen. Der Piefgang des Fahrzeuges betr 
ner 0,75 m. . 





Büchersaal. | 


1894er Zolltarif, In der Jaeger'schen Verlags-Buchhand- 
lung, Frankfurt a. M., ist soeben eine Broschüre erschwaet. 
enthaltend den 1804er Zolltarif mit den neuen Vertragssitzs 
und Aenderungen der Zolltarife für das Deutsche Reich, unbT 
Berücksichtigung der abgeschlossenen Handelsverträge mit 
Rumänien, Serbien, Spanien und Russland. Das neue Werk 
bildet eine Ergänzung des von der nämlichen Firma heraus 
gegebenen Neuesten Zolltarifs [1892] und wird allen 6 
schäftsleuten willkommen sein. Der Preis des Heftes betnict 
Mark 1,20, 


| Verein Deutscher Seeschiffer. 





Musterlager | ü 5 

von Ph. Swiderski’s | Nächste Sitzung 
Motoren | N am Mittwoch den 

mit und ohne Flamme, ng = a | 16. Mai 1894, 
Schiffsschrauben <= | Abends pracise 

und Umsteuerungen, = , , | 8 Uhr, 
=— Oltmanns Diagenai-Beoten, — = Concerthaus 
Contrahent von Motorbarkassen. | Ludwig. 


Erste Referenzen u. A. auf Kaiserliche Marine, Preussische Strombau- 


Verwaltung, Biologische Station Helgoland. Tagesordnung: 


Fortsetzung der Berathung über den 


Ca ri Meissner, Entwurf des Seeschiffervereins „Weser“ zu 


Hamburg 11 H opfen sack. einer abgeänderten Seemannsordnung. 
' Hafen-Apotheke. 


G. H ec h e lm ann | Hamburg, Neust. Neuerweg 18/19. 
Hamburg, I. Vorsetzen 3. 


Werkstatt für nautische Instrumente | Allopathische u. hamöopath.Offlein 








Reflexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, | Schiffs-Medicinkisten. 
Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 
der Kompasse auf eisernen Schiffen. Niederlage: 
Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. deutscher, amerikanischer, englischer und 





französischer Specialitaten. 












Haupt-Niederlage von 
N eu bauten “Alberts Remedy for Rheuma- 
— tism and Gout und Sauter’s 
nT teem ' eleetro-homöopathischen Stern- 
bis zu | mitteln. 
1000 Tons Reg. mm —$— 
Reparaturen ff Felten & Guilleaume 
an Schiffen und Maschinen | Carlswerk 











jeder Art zu civilen Preisen. @ Mülheim a. Rhein bei Cöln, 


Grosses Slip mit Dampfaufzug. 


Eisen-, Stahl- und Kupferdraht- 
Fabrik, Verzinkungsanstalt, Draht- 
waarenfabrik, Drahtseilerei, Kabel- 

fabrik, Kupferwerk. 
Specialitäten: 





J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhaven 1847 


= Farben-F abrik — 





Schiffstauwerk 
aus verzinktem Eisen- und Stahldraht. 
Schlepptrosse, 


Ankertaue, Verholtrosse, 


Loth- und Peilleinen, Kabelwinden, 


: epestautar “eee Fähr-, Tauerei- und Brückenseile. 
Heitmann’s Composition. | tt, rare mn Kove 


Aufzugsseile für elektrische Bogenlampen. 


Schutzanstrieh für Schiffsböden gegen Rost. 
Anwuehs von Gras und Muscheln 


unübertroffen. ® 1 D6 
Sänmtliche Farben in Oel angeriehen für Sehiffsbedarf ar orner, 


Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Gesellschaften. Grosse Bäckerstrasse 22, || 
in Hamburg. 


Vertreter für Hamburger: 





Capitain Max Weihe’s Patent-Schiffsschraube | 


mit drehbaren Flügeln, auch Segelschraube. 


Reversible Serew Propeller. Englistr Patent. 


Von vielen grossen Motor-Fabriken avceptirt. Gelief. nach Deutschland, England, 


Norwegen und China. 


Wegen grosser Nachfrage wird geheten, Bestellungen möglichst frühzeitig zu | 


machen, entweder an Capt. Weihe, Laufgraben 20, Hamburg, oder Metallwaaren- 


und Maschinenfabrik F. A. Sening, 1. Neumannstrasse, Hamburg. 


Patentinhaber 
Nachahmungen, 


hiacht werden. 


Ausführliche 
Prospecte im Druck, 
warnt 


Der 
vor 


wie solehe 


Die Patent- | 


ATEN TY 


| (to Sa 4. Marken-Schubz 
besorgt urerwekt 8 


WJ.EMROC H 
HAMBURG Admivalitatst 





unter geringfügigen  Ah- | in Verbindung mit der 
änderungen in Handel ge- | 


Hamburg - Amerika - Linie. 








| gesetze bedrohen wissentliche | 


N ‚ion unter grober Nachlissig-  Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 


heganyene Patentver- 
letzung mit Strafe, dies be 
zieht sich auf Anfertigung, 
Feilhalten und Gebrauch 
ohne Erlaubnis des Patent- | 
inhalers, Patent -Verletzer 
werden rücksichtslos verfolgt! 
Ayenten  wesucht. Refe- 
tenzen: Masch.-Fabrik von 
Rud. Herrmann, Leipzig- 
Stötteritz, Herr Shipchandler 
Lindemann, Hamburg, Ha- | 
fenstrasse, Capt. Quedens, Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
Schooner „Frieda“ - Amrum, der Hamburg-Amerika-Linie. 
Hr. Chef-Ingenieur Fussing, 


Hamburg u. New-York. 


Taormina Gpt. Koch 16. Mai 
Marsala „ Lassen 30. Mai 





KR Vorsetzen 9, 
englische Firm: 
Chapman & Co 





Works, Gateshead on Tyne u. A. 
Einfachste, kräftigste Konstruktion ohne 
Flügel sehr leicht zu wechseln, 
Capt. Weihe giebt Auskunft über gute 
arbeitende Bootsmotore, Bei F. A. Sening ist jetzt u. 
25 IIP fertig für einen Petroleam-Motor von Herrn Barends, hier. 


Umsteuernng hat sieh im Eise 


Hamburg; 


ı Clarke | 

„ Victoria | Rob. M. 
bewährt. | 

j veraltetes Hebehwerk im Innern der Nabe. 

Keine Bewegunesmechanismen aussen an der Nabe, 

Bootshauwerften und schnell und sicher : no 

A. eine Umsteuerung von | Hamb.-Amerika-Linie. 


Schutz- Marke 


Suter Hartmann & Rahtjens Composition Co. 





Kostenfrei 
Broschüre üher 


Crosby-Indikatoren, 
Dreiklang-Dampfpfeifen 


und andere technische Instrumente und Armaturen, 


CROSBY-WAAREN-HAUS 
HAMBURG, Admiralitiitstr. 32. 


RAHTIENS COMPOSITION 


fiir 


, Schiffsboden und Eisen-Constructionen, 


Fbriken in 
Hamburg, London, Liverpool, Glasgow, Newcastle on Tyne 
Niederlagen in allen Häfen der Welt. 
Pramiirt in 
Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 











(Joh. Rahtjen), Stubbenhuk 11. Hamburg. 


erhalten Interessenten die neu ers hienene, reich Hlustrirte 


Näheres wegen Fracht bei 


= 
Sloman jr, 
Steinhöft 20 1, 
fund wegen Passage in den Bureaux der 


| Dovenfleth 18-21. 





Aug. Brinkama 


vormals 


GH, Fischer & Brinkame 
OLE. 


SPECIALITAT: 





| 
| 


' Hansa-Gylinderöl 


und 
Maschinenöl. 
HAMBURG. 
| Stubbenhuk IL 





6. C. HAHN & CO. 
Conserven-Fabrik 
Lübeck und Braunschweig 
gegründet 1848. 


| 
| Gemüse, Fleischspeisen, 


Würste etc. in Blechdosen. 
| Früchte ete. in vorzüglicher Waare. 
| | 
| Lager für Schiffsbedarf in Hamburg bei 
Herren Schaar & Niemeyer, Baumwall 7. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 


Die ,, Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 


erscheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitunge- 
Expeditionen des In- und Ausland 2, sowle die 


Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 


Vertretung in Bremen: H. W. Klemme. * 
Buchhandlung. 

Alle Corres nrengoedonte n fir die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhäft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 


heiten an die Verlngshandlung Eekardt & 


Messtorff, Kesstortt, Hamburg, Steinhöft 1. 





Frühere Jahrgäi Jahrgänge (1864 u f) und Nummern der „ „Hansa“ werden soweit vorhanden, zu ormässigten Preisen abgegeben. 


XXXI. Jahrgang. 





Hamburg, den 19. Mai 









Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
dentsch - österreichischen ostverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die drelgespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 


Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W., Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


Annahme: 





1894. No. 20. 
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Auf dem Ausguck. 


Nachdem im verflossenen Jahre in Frankreich 
de Schifffahrts- und Sehiffbauprämien erheblich er- 
lüt worden sind, mag es sich lohnen, einen Blick 
uf die Resultate zu werfen, welche das nunmehr 
wit dem Jahre 1889 hefolgte Protektionssystem 
hinsichtlich der Hebung der nationalen Kauffahrtei- 
whifffahrt zu verzeichnen hatte. Man wird wohl 
nicht fehl greifen, wenn man die Summe, welche im 
Verlauf dieser Zeit zu dem genannten Zwecke all- 
jährlich an die französischen Schiffbauer nnd Rheder 
in Form von Priimien, Meilengeldern und Postsub- 
ventionen ausbezahlt worden sind und es noch 
immer werden, auf 35—40 Millionen Franken ver- 
anschlagt, ganz abgesehen von den der Fischerei 
eewahrten Unterstützungen. In den zehn Jahren 
1881 —1890 betrugen die Bauprämien und Meilen- 
tder allein über 100 Millionen. Am meisten fällt 
Aloch die in Verbindung mit den Postkontrakten 
bezahlte Subvention in’s Gewicht, über welche 
indessen nur wenig zuverlässige Angaben existiren, 
‘a ihr Betrag sowohl von der Regierung wie den 


betheiligten Gesellschaften geheim gehalten wird. 


Thatsache ist aber, dass für diesen Zweck in einem 
Jahre 25 Millionen ausgegeben worden sind und 
das wor drei oder vier Jahren mit den Messageries 
Maritimes ein auf 15 Jahre dauernder Kontrakt ab- 
geschlossen ist. welcher dieser Rhederei einen jähr- 


A. 


ws 


lionen nicht in der 


| lichen Zusc ies von 17 Millionen Franken : aus len 
Staatssiickel zusichert. 

Bekannt ist, wie wenig diese enormen Summen 
dazu beigetragen haben, Schiffbau und Schifffahrt 
in Frankreich zu heben, ja, dass sie nicht einmal 
im Stande gewesen sind, den stätigen Rückgang 
zu dämmen. Im Jahre 1884 betrug der Gesammt- 
Raumgehalt der französischen Handels - Marine 
1,033,000 Tons, in 1886 992.000 Tons, 1888 961,000 
Tons, 1889 932,000 Tons, nur im Jahre 1891 zeigt 
sich wieder geringe Zunahme, indem der Bestand 
auf 944,013 Tons stieg. Ebenso deutlich oder noch 
klarer spiegelt sich das Zurückbleiben der franzö- 
sischen Schifffahrt in der Bewältigung des Waaren- 
verkehrs in französischen Häfen ab. Von den Schiffs- 
bewegungen in den Häfen Frankreichs entfielen 
76 pCt. auf die Landesflagge im Jahre 1865, 39 pCt. 
im Jahre 1878, 36 pCt. in 1887 und 31 pCt. im 
Jahre 1890. In den letzten Jahren hat die eigene 
Kauffahrteiflotte demnach nicht die Hälfte der unter 
fremden Flaggen ins Land gebrachten oder exportirten 
Güter zu befördern vermögen. 

Aber auch der Schiffbau-Industrie haben die 
bezahlten und in Aussicht gestellten weiteren Mil- 
Weise zu helfen vermögen, 
dass sie für den Bedarf des Landes an Fahrzeugen 
der ausländischen Konkurrenz gegenüber, eine be- 
vorzugte Stelle zu erringen im Stande. 

In den elf Jahren von 1881—1891 wurden 
für französische Rechnung im Auslande 1208 Fahr- 
zeuge mit zusammen 490,090 Tons gebaut, auf den 
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Werften des eigenen Landes dagegen, einschliesslich 
aller kleinen Küstenfahrzeuge, 8176 Schiffe mit 470,785 
Tons. Die Zahlen beweisen, dass das Ausland nieht nur 
den grössten Theil der französischen Handelsflotte 
gebaut, sondern dass es namentlich die eigentlichen 
Tiefseeschiffe, wie Dampfer gewesen sind, deren 
Bau man fremden Werften übertragen hat. 


Die vorstehend angeführten Daten stammen 
aus der Statistik, welche die im Jahre 1892 einge- 
setzte Kommission zur Begutachtung der Subventions- 
frage zusammengestellt hat. Dieser Ausschuss zog 
daraus den Schluss, dass die protectionistische Me- 
dizin zwar an und für sich gut sei, aber bis jetzt 
in zu schwacher Dosis verabreicht wurde, und dass 
für eine so veraltete Krankheit, wie die französische 
Schifffahrtsmisöre, drastischere Mittel angewandt 
werden müssen. Dem Kommissionsvorschlag ge- 
mäss, wurden dann im Januar 1893 durch Gesetzes- 
beschluss die Bau- und Fahrtprämien um circa 
50 pCt. erhöht und die letzteren auch auf die in 
der grossen Küstenfahrt (grand cabotage) beschäf- 
tieten Fahrzeuge ausgedehnt. Es wäre nun gewiss 
vermessen, wollte man, nachdem das Gesetz erst so 
kurze Zeit in Kraft, aus den Ergebnissen des letzten 
Jahres bereits ein abschliessendes Faeit ziehen, 
immerhin aber mag das Resultat des letzten Jahres, 
soweit es sich um die durch die Baupränien beein- 
flusste Neuanschaffung von Schiffen handelt, hier 
Erwähnung finden. Es wurden auf französischen 
Worften seit Erlass des Gesetzes acht grössere und 
einige kleinere Dampfer gebaut, im Auslande da- 
gegen 13 mit insgesammt 13,000 Tons. Von den 
30 in Frankreich gebauten Seglern fallen 6 mit 
einen Gesammtraumgehalt von 4113 Tons unter 
das Subventionsgesetz, die übrigen sind kleine 
Schooner und Lugger, die keinen Anspruch auf 
Primien machen kénnen. Die Segelschiffe fremden 
Ursprungs wurden ‘siimmtliche aus zweiter Hand 
gekauft. Ihre Zahl beläuft sich auf 18 mit 16,000 Tons. 
Ferner fand die französische Flotte eine Vergrösserung 
durch den Ankauf von 22 älteren Dampfern mit 
37,000 Tons, deren Kiele durchweg auf ausländischen 
Werften gestreckt waren. Gut gerechnet ist von 
der im verflossenen Jahre neu hinzugekommenen 
Schiffsräumte kaum ein Viertel auf inländischen 
Werften hergestellt. 


Dass der alte Kurs der französischen Wirth- 
schaftspolitik in faules Fahrwasser führt, beginnt 
sich allmählig auch den Franzosen selbst als unbe- 
streithare Wahrheit aufzudrängen und wird heute 
sehon von dem einsichtigen Tlieil der nationalen 
Presse zugegeben. So äusserte sich jüngst der, Soleil 
in recht drastischer Art über den Verfall der fran- 
zösischen Handelsmarine: „Um sich vom Stande 
der Dinge eine Vorstellung zu machen, braucht 
man nur eine Rundfahrt durch unsere kleinen 
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Hafenstidte im Westen zu machen: diese Städtchen 
liegen wie todt da. Das bischen Leben, das noch 
existirt, kommt vom englischen Handel her: die 
Schiffe sind englische, die Docks englisch, das 
Handelspersonal englisch. Die Nachkommen unserer 
ehemaligen kühnen Seefahrer beschränken sich auf 
Küstenfischerei, elenden Schmuggel ' und Veran- 
staltung von Lustfahrten für Touristen. Die Eng. 
länder haben sich der Corsarennester, die sie im 
vorigen Jahrhundert nicht zu zerstören vermochten, 
auf friedliche Weise bemächtigt. So steht es an 
der normannischen und bretonischen Küste. An 
Mittelmeer ist die Lage nicht viel besser. Das 
Wirthschaftssystem von 1892 hat da keinen 
Vortheil gebracht, im Gegentheil: vom ersten 
Jahre seiner Anwendung ab, ist die Hafen- 
bewegung um zwei Millionen Tonnen  zuriickye- 
gangen: Marseille allein hat 1 Million verloren. Der 
Bericht der französischen Handelskammern in Kon- | 
stantinopel verzeichnet und beklagt immer von 
Neuem den Verfall des französischen Seehandels in | 
der Levante. Fast alle Häfen des Schwarzen Meeres 
und des griechischen Archipels werden von den 
französischen Schiffen verlassen und von englischen, 
deutschen, griechischen und italienischen Dampfern 
bedient. Neun Zehntel der türkischen Weine. dic 
nach Frankreich zum Verschnitt eingefahren werden, 
vehen unter fremder Flagge. Unsere Konkurrenten 
betreiben ihr Geschäft so schneidig, dass sie den 
levantinischen Handel von Marseille selbst nach 
der Nordsee ableiten: «die türkischen Käufer zahlen 
zwei bis dreimal weniger, wenn sie ihre Waaren 
von Antwerpen mit englischen oder deutschen 
Schiffen kommen lassen, als wenn sie die fran- 
zésischen Dampfböte von Marseille benutzen, obgleich 
die Fahrt von Antwerpen doppelt so weit ist. Die 
französischen Produzenten selber gewöhnen sich 
daran, ihre Sendungen nach Konstantinopel tibet 
Antwerpen zu expediren. 

Während nun die Schifffahrt unter französischer 
Flarge in der Levante abnimmt, hat Deutschland 
durch Einrichtung einer direkten Dampferlinie vor 
Hamburg nach dem Schwarzen Meer mit gut ge 
wählten Anlegehäfen seit zwei Jahren seinen Expert 
nach der Türkei versechsfiltigt. Im Uebrigen ist 
der Tonnengehalt der deutschen Handelsflotte seit 
1571 um's Zehnfache gestiegen. Frankreichs Sewl- 
flotte ist schon in den zehnten Rang herabgesunken. 
Bei alledem legt der Staat den Stenerzahlern schwer 
Opfer auf, um die Rheder zu unterstützen und zu 
ermuthigen, An Schiffsbau- und Schifffahrtsprämien, 
sowie an Postsubventionen werden jährlich im 
Budget 40—50 Millionen für die Handelsmarine 
ausgeworfen. Mit Geld ist's aber nicht abgerhan 
Jedenfalls müsste der Schlendrian beseitigt uni! 
neue Initiative ergriffen werden. Den Schifffahrt-- 
gesellschaften sollten die Subventionen und Prämien 


zur Aushülfe dienen, nicht aber das hauptsächliche 
und beinahe ausschliessliche Ziel des Geschäftsbe- 
triebes sein.“ 





Erwerb und Verlust der Befiihigungs- 
Certifikate englischer Sehiffsoffiziere. 


I. 

Es ist eine bemerkenswerthe Thatsache, dass 
bis zum Jahre 1850 die englische Gesetzgebung es 
nicht für nöthig erachtete, den Schiffsoffizieren der 
enelischen Befähigungsnachweise 
aufzuleren, während 
Schweden und Frankreich bereits lange zuvor der- 


Handelsmarine 


die Hansastädte, Preussen, 


artige Nachweise verlangten. Nicht minder be- 
merkenswerth ist es, dass die im Jahre 1849 in 


England getroffene Bestimmung, wonach der Schiffer 
eines registrirten britischen Schiffes britiseher Staats- 
angehöriger sollte, 1854 aufgehoben wurde 
und nicht wieder eingeführt ist, 


sein 


Das Gesetz von 1854 bestimmt über Schiffer- 
und Steuermann-Certifikate, wie folgt: Kein foreign- 
going ship oder home trade passenger ship darf 
aus einem Hafen des Vereinigten Königreichs in 
See gehen. es sei denn, dass der Schiffer, und im 
Falle eines foreign-going ship der erste und "zweite 
Steuermann oder der einziger Steuermann. und im 
Falle eines 
oder einzige Steuermann. certificates of competency 


home - trade passenger ship der erste 


order of service entsprechenden oder höheren Grades 
besitzen; hat ein solches Schiff 100 tons Raumge- 
halt oder mehr, so darf es nicht aus einem der 
gedachten Häfen in See gehen, ohne ausser dem 
Schiffer wenigstens einen Offizier an Bord zu führen, 
welcher ein certifieate als einziger Steuermann oder 
höheren Grades besitzt. Im Uebertretungsfalle sind 
die nicht - qualificirten Schiffsoffiziere, 
Personen, welehe sie engagiren, mit Geldstrafe bis 
zu Mk 1000 bedroht, Unter home-trade ship ist 
ein Schiff zu verstehen, dessen Fahrt innerhalb der 
vom Vereinigten Königreich, den Inseln Guernsey, 
Jersey, Sark, Alderney und Man und dem euro- 
päischen Kontingent zwischen der Elbe und Brest 
gedachten Grenzen bleibt; führt das Schiff von 
einem Hafen des Vereinigten Königreichs über die 
gedachten Grenzen hinaus, so ist das Schiff ein 
foreign - going ship. Unter die letztere Kategorie 
fallen auch Schiffe, welche den Walfisch-, Robhen- 
und Walross-Fang betreiben, sowie in Newfound- 
land auf Stockfisch-Fang ausgehende Schiffe, soweit 
ihre Heimathshifen nicht in Canada oder Newfound- 
land liegen. Da ein Certifikat für ein foreign-going 
ship höheren Grades ist als das entsprechende Cer- 
tifikat für ein home-trade passenger ship, kann der 


sowie die 


Inhaber. des ersteren Certifikats entsprechende 
Funktionen auf einem Sehiffe der letzteren Art 
ausüben: dageren kann ein für ein home - trade 
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passenger ship ausgefertigtes Certifikat nicht für 
ein foreign-going: ship verwendet werden. 

Für die Prüfung der Kandidaten, welche ein 
Schiffer- oder Steuermann - Certifikat zu erwerben 
wünschen, haben die Locnl- Marine - Boards Sorge 
zu tragen. Befindet sich ein solches lokales Marine- 
amt nicht am Orte, so kann das Handelsamt Exa- 
minatoren irgend eines Merineamts an den he- 
treffenden Hafenplatz zur Abhaltung der Prüfung 
senden. Die Examinatoren werden von den Marine- 
iimtern bestellt, welche die Prüfungen reguliren 
und deren Mitglieder bei den Prüfungen zugegen 
sein und den Examinatoren helfend zur Seite stehen 


können. Bezüglich Führung der Prüfungen und 
hinsichtlich «der Qualifikationen der Kandidaten 


kann das Handelsamt für die Examinatoren bindende 
Die Examinateren müssen 
ausgestelltes Befühigungs- 
und ihre Remune- 


Regeln vorschreiben. 

ein von Handelsamt 
zeugniss besitzen: ihre Anzahl 
ration unterlieren der Genehmigung des Handels- 
amts, welches jeder Zeit durek Kommissare an den 
Prüfungen Theil nehmen kann: mehrere Marine- 
ämter können geeigneten Falls zu Prüfungszwecken 
verbunden werden, und in Ermangelung eines 
Marineamts ist das Handelsamt gesetzlich ermächtigt, 
die Prüfungsbefugnisse der Marineiimter selbst aus- 
zwüben. Die Prüfungsgebühren, welche von den 
Kandidaten zu entrichten sind, 
Mk. 40 bezw. Mk. 20 betragen, je nachdem es sich 
um die Schiffer- und Steuermannspriifung handelt. 


dürfen höchstens 


Berichten die Examinatoren, dass der Kandidat 
tlie Prüfung bestanden und bezüglich Nüchternheit, 
Erfahrung, Geschicklichkeit und allgemeiner guter 
Führung auf See hinreichende Nachweise geliefert 
hat, so stellt das Handelsamt dem Kandidaten ein 
certificate of competency aus, sei es als Schiffer, 
erster, zweiter oder einziger Steuermann für grosse 
Fahrt (foreign-geing ship), sei es als Schiffer oder 
Steuermann für kleine Fahrt (home-trade passenger 
ship). Das Handelsamt kann jedoch in Fällen, wo 
es den Priifungsbericht nieht für in Ordnung er- 
achtet, vor der Verabfolgung des Certifikats eine 
Wiederholung der Prüfung oder weitere Ermitte- 
lungen über den Prüfungskandidaten anordnen. 

Auf certificates of service Fahrt 
haben Personen Anspruch, welche vor dem 1. Januar 
1851 in der britischen Handelsmarine als Schiffer 
oder Stenerleute thätig waren oder einen bestimmten 
Rang in der Kriegsmarine oder in den Diensten 
der ostindischen Gesellschaft erlangten; ein Anspruch 
auf certificates of service für kleine Fahrt steht 
denjenigen Personen zu, welche vor dem 1. Januar 
1854 auf home- trade passenger ship als Schiffer 
oder Steuerleute funktienirten. 
auch äusserlich von den certificates of competener 
verschiedenen Certifikate, den Stellungen 
entsprechen, die ihre Inhaber vor 1551 bezw. 1854 


für grosse 


Diese besonderen. 


welche 


Te — me 
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einnahmen, erklären sich daraus, dass die Gesetze, 
welche die Prüfungen einführten, keine riickwirkende 
Kraft hatten. 

Beide Arten von Certifikaten werden in duplo 
ausgefertigt. Eine Ausfertigung erhält der Inhaber 
und die zweite wird auf der Generalregistratur der 
Seeleute (Registrar - General of Seamen, London, 


Custom House E. 0.) aufbewahrt. Verfügungen, 
welche Certifikate betreffen, hat das Handelsamt 


sofort der Generalregistratur mitzutheilen, welche 
einen entsprechenden Vermerk vornimmt. Verliert 
ein Schiffer oder Steuermann ohne eignes. Ver- 
schulden sein Certifikat, so erhält er auf Antrag 
eine Abschrift des ihm nach den Akten der General- 
registratur zukommenden Certifikats. Bei Unter- 
zeichnung des Heuervertrages mit der Mannschaft 
hat der Schiffer eines jeden foreign-going ship sein 
eigenes Certifikat, sowie die Certifikate seiner Steuer- 
leute zu produciren: im Falle eines fortlaufenden 
Heuervertrages hat die Vorzeigung vor der zweiten 
und jeder folgenden Reise zu erfolgen. Der Schiffer 
eines home-trade passenger ship hat die Certifikate 
binnen 21 Tagen nach dem 30. Juni und 31. De- 
zember eines jeden Jahres zu produeiren. 

Die Bestimmungen über Maschinisten-Certifikate 
sind in einem Gesetze von 1862 enthalten, und 
lauten wie folgt: Die Maschinisten-Certifikate zer- 
fallen in Certifikate und zweiter Klasse: 
‚jedes foreign-going steam-ship von 100 nominellen 
Pferdekräften oder mehr, muss als ersten und 
zweiten Maschinisten mit Üertifikaten versehene 
Maschinisten an Bord haben, und zwar der erste 
Maschinist ein Certifikat erster Klasse, der zweite 
Maschinist ein Certifikat zweiter Klasse oder höheren 
Grades besitzen: jedes foreign-going steamship ge- 
ringerer Pferdekraft muss einen einzigen oder ersten 
Maschinisten mit einem Certifikate zweiter Klasse 
oder höheren Grades an Bord führen, und jedes 
sea-going home -trade passenger steamship einen 
einzigen oder ersten Maschinisten mit einem Cer- 
tifikate zweiter Klasse oder hiheren Grades. Im 
Uebertretungsfalle sind die nicht gehörig qualifi- 
cirten Maschinisten, sowie die Personen, welche sie 
engagirt haben, mit Geldstrafe bis zu Mk. 1000 
bedroht. Es ist Sache des Handelsamtes, die Ma- 
schinistenprüfungen abzuhalten, die Examinatoren 
zu bestellen und über die Qualifikationen der Kan- 
didaten Vorsehriften zu erlassen. Die von letzteren 
zu erhebenden Prüfungsgebühren dürfen Mk. 40 
bezw, Mk. 20 nicht überschreiten. je nachdem es 


erster 


sich um Prüfungen erster oder zweiter Klasse 
handelt. Ergiebt der Prüfungsbericht, dass der 


Kandidat bestanden und sich über Niichternheit, 
Erfahrung und Geschicklichkeit ausreichend ausge- 
wiesen hat, so ertheilt das Handelsamt dem Kandi- 
daten ein certificate of competency erster bezw. 


zweiter Klasse. Auf ein certificate of service als 


Maschinist erster Klasse haben Personen Anspruch, 
dem 1. April 1862 
foreign-going steamship von mindestens 100 no- 
minellen Pferdekräften thätig waren oder einen 
gewissen Maschinistenrang in der Kriegs - Marine 
oder in den Diensten der ostindischen (iesellschaft 
erlangten: certificates of service als Maschinist 
zweiter Klasse können von Personen in Anspruch 
genommen werden, welche vor dem 1. April 1812 
auf einem foreign-going steamship von mindestens 
100 nominellen Pferdekräften als zweiter Maschinist 
oder auf einem anderen steamship als erster oder 
einziger Maschinist functionirten oder in der Kriegs- 
marine den Rang eines Maschinistenassistenten 
erster Klasse erworben hatten. Auf Maschinisten- 
certifikaten finden die Bestimmungen analogisehe 
Anwendung, welche bezüglich der Schiffer- uni 
Steuermann-Certifikate über Aufbewahrung des 
Duplikats auf der Generalregistratur, über Vermerke 
der die Certifikate berührenden Verfügungen, über 
Verlust der Certifikate und über Vorzeigung der 
selben oben eingehend mitgetheilt worden sind. 


welche vor auf einem 


Vorspiegelungen falscher Thatsachen zwecks 
Erlangung eines Certifikats, Fälschung von Certi- 
fikaten, Vornahme betrügerischer Aenderung in den- 
selben, betrügerischer Gebrauch oder Verleihen der- 
selben an andere Personen sind strafbare Handlungen. 
welche mit Geldstrafe oder Freiheitsstrafe mit oder 
ohne harte Arbeit bedroht werden. 


Für Prüfungen von Schiffern, Steuerleuten und 

Maschinisten auf britischen Schiffen und Ausfertigung 
Certifikaten gelten in denjenigen britischen | 
Kolonieen, welche eigene Körper- 
schaften besitzen, besondere Bestimmungen. Die 
Kolonialcertifikate sind an den Certifikaten 
des Mutterlandes nicht gleichwerthig, falls jedach 
das Handelsamt die Ueberzeugung gewinnt, dus 
die von einer Kolonie ertheilten Certifikate gleich" 
Garantieen bieten, kann durch höchste Verordnung 
ausgesprochen werden, dass den Certifikaten de 
Kolonie gleicher Werth beizumessen ist. Für die 
britischen Besitzungen Malta, Mauritius, Benga, 
Bombay, Straits Settlements, Hong Kong, Vietorin. 
New South Wales, Queensland, South Australia. 
Tasmania, New Zealand, Canada und Newfoundland 
ist eine derartige Verordnung am 9. Mai 1891 er- 
gangen, hezieht hinsichtlich Mauritins 
und Newfoundland nicht auf Maschinisten. 


von 
gesetzgebende 


sich 


sich aber 


1883 und 1887 — sind ılı 
Bestimmungen über Certifikate auch auf Fischere: 
fahrzeuge ausgedehnt, und ist bestimmt worden. 
dass keine Fischereifahrzeuge ohne einen certificated 
shipper und kein trawler über 25 Tons ohne einen 
certificated shipper und eine certificated secon! 
hand in See gehen darf. 


Neuerdings 


Damit wären die Bestimmungen über den Er- 


werb der Certifikate aufgeführt, und wird im folgen- 


den der Verlust der Certifikate näher zu be- 
handeln sein. : ; 
Dr. Iuhülsen. London. 
nn 


Jahresbericht 
der Seeberufsgenossenschaft. 


Die Seeberufsgenossenschaft hat ihren Verwaltungs- 
bericht für das Rechnungsjahr 1893, das sechste Jahr ihres 
Bestehens, erstattet und führt darin u. A. Folgendes aus: 

I. Organisation der Die Abgrenzung der 
Sehtions- und Vertrauensminmerbezirke ist im Reehnungsjalre 
Dagegen haben folgende 


Cenossenschaft, 


in keiner Weise geändert worden. 
Herren mit dem 36, September 1593 das von ihnen seit Jahren 
verwaltete berufsgenossenschaftliche Ehrenamt 
I, Herr Jos, L. Meyer-Papenburg, Mitglied des Genossenschafts- 
Januar 1888: dafür Herr P, 
rai Rensen - Emden. 2, Herr ©, Diedrich Lose - Bremen, 
Vertrauensmann seit 1. Oktober Ku; dee eingetreten; Herr 
Ang. Ludw, Christ. . Herr Kapitin Joh. Ad. 
Heitmann-Lübeck, Vertrauensmann seit 1. Januar ISSS; dafür 
ingetreten Herr 
Schalze-Lüberk. 


niedergelygt 


wortindes seit f, eingetreten: 


Stisser-Bremen. 


Franz Louis Carl 
Ver- 
Herr 


Hersch- 


Navigationssehuldinektor 
4. Herr Jürgen Oltmann - Dorsch, 
iranensmann seit Januar 1888; dafür 
Jakob Oltmann - Dornbusch. 5. Herr Ingenieur Th. 
kiel, Vertrauensmann seit 1. Januar 1888: dafür eingetreten: 
Herr A.C. Hansen - Wellingdorf. 6, Herr Kapitän 
‘'nafswäld, Vertrauensmann seit 1. Januar 1888: dafür eine» 
Herr Aug. Spruth - Greifswald, 7. Herr Kapitän A, 

Targow - Ueckermünde, Vertrauensmann seit 1. August 1800; 

dafür eingetreten: Herr Kapitän A. Ulrich - Ueckermünde 8. 

Herr Kapitän Rob, Meyer - Grünhof - Stettin, Vertranensinann 

it I. Januar 1888: dafür eingetreten: Herr Expert R. Frenk- 
, Srettin. 9. Herr H. Niemann - Ribnitz, Vertrauensmaun 

|. Januar 1888: dafür eingetreten Herr Kapitän U, 

Bhnitz 10. Herr Delling-Wismar, Vertrauensmann seit 1. Ja- 

War ISSN; dafür eingetreten Herr Konsul H, Podens-Wismar. 

~ on die langjährige treue Mitarbeit wird den Ausgeschiedenen 

: Dank der Genossenschaft votirt. Durch den Tod abgerufen 

hie der Vertrauensmann für Cuxhaven, Herr Kommandenr 
tad Louts-Inspektor Krulle, an dessen Stelle Herr Kommandeur 

wd Loots-Inspektor ©. Koerdell getreten ist, und der Delegirte 
ued Vorstandsmitglied der Sektion III, Herr Staude, Direktor 

‘th: Deutschen Dampfschifffubrts - Gesellschaft „Kosmos” zu 

Homburg. Den Dahingeschiedenen wird die Genossenschaft ein 
eimndes Andenken bewahren. 

Il. Kataster und Schiffsregister. 
iKechoungsjahre 177 Betriebe gelöscht, 
” dass die Zahl der katastrirten Betriele im Reehnungsjahre 
1565 auf 1636. also um 32 zurückgegangen ist, Am 


4 


eingetreten 


Braun- 


treten; 


seit 


Sinnig- 


Im Kataster wurden im 
145 neu eingetragen, 






Wel 


iL Dezember 1803 waren hei der Seeherufsgenossensehaft 
"östrirt 1677 hülzerne Segler, 338 eiserne Segler und 953 
apfer, zusammen 2068 Schiffe. — Im Jahre 1803 sind 


S%®hren und verschollen erklärt 108 Segler und 15 Dampfer, 
bh dem Auslande verkauft 52 Segler und 17 Dampfer, 
“wr Sektion zur anderen und innerbalb der einzelnen Sektionen 
‘erkanft 111 Segler und 15 Dampfer, von der Seeschifffahrt 

© Binnenschifffahrt übergegangen 32 Segler und 11 Dampfer, 

i gebaut, in Deutschland 35 Segler und 43 Dampfer, im 
ick 7 Segler und 10 Dampfer, vom Auslande gekauft 

u Segler sad 11 Dampfer, von der Binnenschifffahrt zur See. 
“ufffahrt übergegangen 17 Segler und 10 Dampfer. Die Zahl 

ie hölzernen Segelschiffe ist im Rechnungsjahre um 103 zurück- 

und 


von 





Fangen, wogegen eiserne Segler eine Zunahme von 5 
Sampler dine Zunahme vor 3] aufweisen, 


11. Freiwillige Versicherung. Im Reebsungsjahre wurden 
von Rhedern 93 Anträge, von Lootsen 1 Antrag auf freiwillige 
Versicherung gestellt und vom Vorstande genehmigt. Zu löschen 
so dass am 31. Dezember 


waren dagegen 87 Versicherungen, 
501 Personen mit nominell 


1543 freiwillig versichert waren 
704,718 Mk. Es ergieht sich daraus eine Zunahme um 7 Per- 
sonen mit nominell 14,207 Mk. Für freiwillige Versicherungen 
waren im Rechnungsjahre 11,095.15 Entschädigungen zu zahlen. 
IV. Unfälle und Unfallentschädigungen. Am 31. 
1802 bliehen sehwebend 33 Todesfälle und [ST 
ungen. Yon diesen führten zu Entschädigangen 10 Todesfälle 
und 30 Verletzungen. Die Zahl der gemeldeten Unfälle hat 
Vorjahr um 195 zugenommen. Diese Zunahme ver- 


Dezem- 


her Verletz- 


grsen das 
theilt sich aber nicht gleichmässig auf alle Monate des Jahres, 


in der ersten Hälfte des Jahres eine 
den Monaten Oktober, 
Steigerung der Unfälle Wolsachter 
worden, schweren Stürmen erklärt, die 
namentlich im November im Kanal, in der Nord- und Ostsee 
herrschten. Von den 2067 im Rechnungsjabr gemeldeten Uu- 
fällen fallen 1423 auf Dampfschiffe mit 24.056 Mann Besatzung. 
G30 auf Segelschiffe mit 15,515 Mann Besatzung, 3 auf ver- 
wandte Betriebe mit 1277 Manu Besatzung, zusammen 207 
Unfälle» mit zusammen 4150S Mann. Es kommen im koch- 
nangsjahre anf je Tie) Mann Dampfschiffsbusatzung 57,76 
Unfälle, auf je 1000 Mann Segelschiffsbesatzung 40,47 Unfälle, 
auf je L000 Mann in verwändten Betrieben 3.92 Vafälle. Die 
Unfälle mit tödtlichem Ausgang vertheilen sich wie folgt: [ob 
anf Dampfschiffen, 330 auf Segelschiffen, — in verwandten 
Es kommen also auf je LOW Mann Dampfschiffs- 


sondern es ist vielmehr 
und 


eine beträchtliche 


November und 


Abnahme erst it 
Dezember 


welche sich aus den 


Betriehen. 
besatzung 6,00 Todesfälle, auf je 1000 Mann Segeschiffsbe- 
satzung 21,74 Todesfälle. Für 204 der augemeldeten Unfiille 


Entschädigungen festgwstellt. 
TS ertheilt, 


wurden bis 31. Dezember 18165 
Feststellungshescheide wurden im Rechnungsjahr 
Es wurden Renten erstmalig festgestellt 350, Renten alggeäinslert 


223, Ansprüche abgewiesen 152. 


4) Einnahmen und Ausgaben in ISOS. Lie Ausgaben 
haben in 1803 Mk. 94,098,42 betragen. Iliervon sind Mk, 
80,220.77 laufende Verwaltungskosten, von welchen entfallen 
Mk. 59,548, 50 auf die Genossenschaft und Mk, 20,5728 auf 


die Sektionen. Die laufenden Verwaltungskosten stellen sich : 


pro ike Mk. Honor pre Kept 
für die Genossenschaft auf Mk. 2,43 Mk. 1,41 
„ Sektion I. (Papenhurg] .. 1,30 4. Uaz 
1" » I. [Bremen] » oo Obs „ OSS 
Se „ IU. [Hamborg| MR (ht „ 03 
ar „IV. [Kiel] es 1,35 „ OST 
“on. WY Stettin] in ee dae 4 O84 
er » VE {Danzig} wu LSS ee 


die Genossenschaft im Jahre 1893 umzulegen 
Strafgelder sind auch in 1863 
der Vorstand keine Verun- 


Es sind für 
zusammen Mk. 435,273,55. 
nicht vereinnahmt worden, 
lassuog zur Verhängung von Ordnungsstrafen fand, 

IX. Reservefonds. Nach der Abrechnung für 1502 war 
der Bestand des Reservefonds l. Dezember 1802 Mk, 
485,077.99, hierzu Einlage in den Reservefonds für 1802? Mk. 
155,758,21; ferner in 1503 eingenommene Zinsen abzüglich 
der Rückzinsen auf in 1803 angekaufte Effecten und der Reichs- 


weil 


om 3 


hank zugezahlte Verwaltungskosten Mk. 19,106.61. zusammen 
Mk. 660,932.81; ausserdem bis ultimo 1893 abgelaufene, aber 


noch nicht eingegangen» Zinsen Mk. 7046,00. 

X. Invaliditäts- und Altersversicherung. Bei den See 
mannsämtern, bei welchen von aktiven Seeleuten Anträge auf 
Gewährung von Invaliditiits- und Altersrenten gestellt werden 
miissen, sind von 1861 bis 1893 nur 3S Anträge anf Alters- 
renten und 26 Aufträge auf Invalidenrenten eingebracht worden. 


Wenn alle diese Anträge genehmigt worden wären, so hätten 


238 


in den drei Jahren ausgegeben werden müssen für Altersrenten 
Mk. 10,857.00, fiir Invalidenrenten Mk. 2657,72, zusammen 
Mk. 13.514,72. Da aber in den drei Jahren an Beiträgen für 
die Invaliditäts- und Altersversicherung der Seeleute gezahlt 
worden sind Mk. 1,250,000, diese Beiträge Zinsen gebracht 
haben Mk. 36.000, zusammen Mk. 1,286,000. davon für Renten 
nur verausgabt worden sind Mk. 13,515, so ergiebt sich ein 
Veberschuss von Mk. 1,274,485. Sieht man sich aber denjenigen, 
welche Anträge auf Rente bei den Seemannsämtern gestellt haben, 
darauf näher an, ob sie aktive Sceleute waren, so ergiebt sich, 
dass eine ganze Anzahl derselben zur Zeit der Stellung des 
Antrages seit Jahren aus der Speschifffahrt ausgeschieden und 
am Lande beschäftigt war, In Wirklichkeit ist also an aktive 
Seeleute in den drei Jahren der Betrag von Mk, 13,515, — 
von den Invaliditäts- und Altersversicherungsanstalten noch 
garnicht gezahlt worden. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





Ein werthvolles Produkt der See. 

Es möchte nicht allen Seefahrern bekannt sein, welches 
werthvolle Produkt, wenn auch selten, doch manchmal auf der 
Oherfliche des Wassers treibt, Damit nun der Glückliche, 
welehen der Zufall in die Nähe eines solchen Schatzes bringt, 
ihn nieht aus Unkenntniss treiben lässt, und das ihm gebotene 
Glück verscherzt, bringe ich zuerst die Beschreibung, wie Brock- 
haus sie giebt, und knüpfe dann noch einige Anekdoten daran, 
wie sie unter den alten Matrosen der Whaler kursiren. 

Brockbaus schreibt folgendermaassen : 


„Ambra {Amber graue Amber] ist die Bezeichnung für 
eine Substanz, die hauptsächlich von Java, Madagaskar, Surinam 
usw. über England-und Holland nach Deutschland kommt. Die 
Ambra wird auf dem Meere schwimmend angetroffen, kommt 
aber neuerdings immer seltener in den Handel. Man findet 
zwar vereinzelt Massen von 20—Alt Kilo, meist aber kommt 
sie nur in kleinen Stücken vor, Die Ambra stammt vom Pot- 
fisch [Physeter macrocephalus]. Manche Forscher glauben, sie 
entstände im Darm, andere, in einer Höhlung des Beckens 
«ler der Hambiase; Jäger vermuthet, ste hätte ihren Ursprung 
ähnlich dem Bilwrgeil, zur Brutzeit, in einer Hauttaselie Die 
Ambra ist eine graubraune oder hellbrauue, undurchsichtige 
Masse, von helleren und dankleren Adern und Flecken durch- 
zugen; sie zerbröckelt leicht, erweicht aber schon beim Kneten 
an grösseren Stücken erkennt man 
schalig angeordnete Schichten, Der Geruch der Ambra, der 
sich besonders beim Erwiirmen entwickelt, ist in Masse nicht 


zwischen den Fingern; 


sehr angenehm, in venlinntem Zustande aber eigenthumlich 
lieblich, etwas nach Benzol und entfernt an Moschus erinnernd.* 

Das wind genügen, den werthvollen Stoff zu erkennen, und 
erwähne ich nur noch, dass die Ambra zum Zwecke der Par- 
fümerie benutzt wird, und ein Kilo im Jahre 18U1 7T00G Mk. 
kostete. Ist es da zu verwundern, wenn Seeleute, die den un- 
geheuren Werth kennen, 
Aladins” und ihre Phantasie während der langen 


darnach ausschauen, wie nach den 
Schätzen 
Kreuzerfahrt bis zur 
fange also, wie beim Mircben an, mit: 


Fierberhitze rege gehalten wird? Ich 


Es war einmal ein Schooner von Provinestown, welcher 
an einem schönen klaren Nachmittage bei Windstille über die 
Walfischgeründe trieb, als der Mann im Masthorb, 
brauchlich, wenn Etwas iu Sieht kommt, mich Deck aussang, 


wie CS ge 


er sche an der Backhordseite eine komisch aussehende Masse 
auf dem Wasser schwimmen, die Bienenwachs ähnlich sehe, 
Der Kapitän wurde sofort an Deck gerufen und sah aufmerk- 
sam durch das Glas, dann bevrderte er, so schnell wie möglich 
das Boot 


und der Gegenstand war an Bord gebracht. 


zu Wasser zu lassen, Es verging nur kurze Zeit, 





Nun wurde er einer sorgfältigen Untersuchung von Seiten 
des Kapitüus und der ganzen Mannschaft unterworfen, und 
nach ‚längerer Berathung wurde die Diagnose gestellt: es sei 
ein merkwürdiges Stück „Gummi“, wie es wohl in Westindien 
vorkomme, weder Kapitän noch einer der Mannschaft hatten 
je etwas Aehnliches in Händen gehabt. Den Kapitän liess 
seine Erfahrung hier gänzlich im Stich. 

Das Stück wurde einige Tage an Bord hin- und herge- 
stossen, und schliesslich in das hintere Boot gelegt, damit & 
aus dem Wege kam, und war bald vergessen. 

Nach vielen Wochen traf der Schooner mit einem anderen 


- Walfischfänger aus Provincetown zusammen, und wie gebräuch- 


lich, wurden Besuche abgestattet und empfangen, Neuigkeiten 
gegenseitig ausgetauscht. Die beiden Kapitäne hatten sich ge- 
miithlich in der Nähe des hinteren Bootes niedergelassen, theilten 
sich ihre Erlebnisse mit und gedichten der trauten Heimath, 
als der besuchende Kapitän ganz bestürzt aufsprang; er hatte 
den vermeintlichen „Gummi* erblickt, und rief ganz verwundert 
aus: „Warum lassen Sie diesen werthvollen Gegenstand so 
nachlässig umber liegen ?" — ,Es ist nur Wachs, und hat keinen 
Werth, ich nehme ihn für einen meiner Jungen mit nach 
Hause.” — „Nicht gut!” rief der erfahrene Kapitän wieder, 
„es ist Ambra, und hat mehr Werth als sein Gewicht in Gold.” 
Es braucht kaum erwähnt zu werden, dass man you nun ab 
ganz besonders Acht auf den werthvollen Gegenstand gab, und 
als das Schiff nach Hause kam, brachte das vermeintliche 
Stick „Bummi“ die Summe von 10,000 Doll. ein. — 

Ein amlerer Kapitän eines Handelsschiffes entdeckte, als 
er in einem Hafen einer kleinen Insel in Westindien vor Anker 
lag, ein Stück Ambra von der Grisse zweier Fäuste im Besitz 
eines Negers. Dieser bot das Stück, völlig unklar über seinen 
Wertb, zum Tausch an. Ein Flannelhemd und ein Paar alte 
Hosen waren der Preis und der Neger trolite verschmitzt 
lächelnd damit ab, in 
hargain“ gemacht habe. 
der Kapitän dafür eine Summe von 1000 Dollar, W, 


der Ueberzeugung, dass er „a good 
In der Heimath angekommen, erzielte 





Vermischtes. 


Der Jahresbericht der Stettiner Maschinenbau 
spricht 


Schiffbau. 
At, „Vulcan” sich 
Schiffhanes wie folgt aus: „Die Konkurrenz Englands in dieser 
Branche (Bau von Handelsschiffen} ist eine ganz gewaltige und 
sind die Preise gegenwärtig derart gedrückt, dass ein Gewinn 
Um nicht 
den grössten Theil unserer Arbeiterschaft entlassen zu müssen, 


über die allgemeine Lage des 


+ 


an derartigen Bauten wicht hemuszurechnen ist. 
übernahmen wir den Bau von drei grossen Tank - Dampfern, 
von denen zwei der dritte soll im 
Monat Mai zur Ablieferung gelangen. Ausserdem 
noch zwei grosse Doppelschrauben-Frachtdampfer abgeschlossen, 


bereits abgeliefert sind, 


haben wir 


von denen der eine bis zum Herbst dieses Jahres, der andere 
zum Frühjahr nächsten Jahres fertiggestellt werden soll.” Die 
Sparsamkeit des Reichstages, im Punkte der Bewilligung von 
Geldern zu Neubauten, giebt der Direktion Anlass zu einer 
moresen Betrachtung über unser volkswirthschäftliches System. 
im Schiffbau haben sich während des letzten 
Jahres nicht gebessert; von Seiten der deutschen Marine werden 


„Die Aussichten 


fürs erste Neubanten nur in sehr beschränktem Umfauge in 
Angriff genommen werden, weil der Reichstag die Vorlagen 
des Reichsmarine-Amtes sehr beschnitten hat. 
bewilligten wenigen Bauten, werden, nach den Verhandlungen 
zu schliessen, fast ausschliesslich auf kaiserlichen Werften zur 
Ausführung gelangen, und 

leer dabei ausgehen. Es ist dies um so bedauerlicher, als der 
Privatschiffbau dabei in eine gewisse Notllage hineingeräth. 
Unsere Gesellschaft hat, den wachsenden Anforderungen der 


Die demselben 


die Privatindustrie wohl gänzlich 


u re 


deutschen Marine entsprechend, ihre Leistungsfähigkeit stetig 
erhöht und ganz bedeutende Summen zur Verbesserung der 
Eimrichtungen auf der Werft und in der Maschinenfahrik ver- 


wende. Die Anlagewerthe sind von 6,410,665 Mk. im Jahre 
ISFS auf 16,076,024 Mk. im Jahre 1803 gestiegen.“ Das Re- 


aultat, welches die Gesellschaft im verflossenen Jahre erzielt, 
darf man dagegen noch immer ein recht befriedigendes nennen. 
Ausser 700,000 Mi. welche zu Abschreibungen verwendet sind, 
verblieb noch nahezu eine Million zur Dotirung verschiedener 
Reservefonds, Tanti¢émen für den Aufsichtsrath und zur Ver- 
thetbung einer Dividende von 7',, Prozent anf das gesammte 
Aktienkapital, 


Englische Marine. Um die Zweckmässigkeit der artille- 
ristischen Bewaffnung der für die Marine neu erbauten 42 
Torpedobootsjiiger und ihre Leistungsfähigkeit gegen ein Torpedo- 


boot — zunächst bei Tage und gutem Wetter in ruhigem 
Wasser — zu erproben, ist mit dem ersten fertiggesteliten 


Fahrzeuge dieser Art, dent ,Havock", am 6. April d. J. vor 
Portsmouth eine Schiessübung vorgenommen worden. Als 
Scheibe diente ein nachgeahmtes Torpedoboot erster Klasse, 
das mitten in einem darch Fahrzeuge und Bojen bezeichneten 
Kreise von 3200 m Halbmesser lag; geziehlt wurde hauptsich- 
lich nach dem vorn stehenden Kemmandothurm. Es wurden 
vier Versuche ausgeführt, die sich dadurch von einander unter- 
scheiden, dass „Havock“ erst mit kleiner, dana iit 
Fahrt entweder mit dem Bug gerade auf die Scheibe zu oder 
breitseit an ihr vorbeieilte; die Dauer betrag immer etwas über 
eine Minute, Als Schlussergebniss wind danach angenommen, 
dass unter den günstigsten Umständen ein ¢stillliegendes und 
nicht antwortendes) Torpedoboot jedesmal ausser Gefecht gesetzt 
worden wäre. 


Yosser 


Unversinkbares Boot. Lieutenant Sayce fuhr kürzlich 
vor Dower nach Boulogne in einem von ihm erfundenen Mi- 
niaturboot von 2,55 m Länge und O80 m Breite, Das nur 
15 Kilo wiegende Fahrzeug ist bis auf den Sitzraum für eine 
Person ganz gedeckt, und zwar besteht das Deck aus wasser- 
und luftdichter Leinewand, Anderseits ist der Sitzraam eben- 
falls nach vorn und hinten luft- und wasserdicht abgeschlossen, 
so dass Vorder- und Hintertheil als Lufkästen wirken und die 
Unversinkbarkeit verbürgen, Bei Windstille bedient sich Sayee 
zur Fortbewegung des kanoeartigen Fahrzeuges einer Paddel, 
bei Wind hisst er zwei handtuchgrosse Raasegel; gesteuert 
wind dann mit Hülfe der Paddel. Die Ueberfahrt verlief ohue 
Unfall, trotz des Seeganges; sie beanspruchte 14 Stunden, 
Heldenmüthige Rettung Schiffbrüchiger durch die Mann- 
schaft eines deutschen Dampfers. Aim 30. April d. J. ver- 
liess der deutsche Tankdampfer „Sophie" den Hafen von 
Venedig. Da z, Zt. ein schwerer Südoststurm wehte, und in 
der Hafeneinfahrt eine hohe See stand, musste der Loutse 
sehon bei der Sigualstation gelandet und der Dampfer unter 
Führung des Kapitäns nach See gebracht werden Als man 
sich der Hafenmündung näherte, man auf den 
Steinen, die dort als Wellenbrecher zum Schutz der Einfahrt 
aufgeworfen sind, einige Menschen, die sich dert an die Fels- 
höcke angeklammert hatten und über welche die See fort- 
während hinwegspülte. Vom Lande wurde durch Signale von 
der Semaphor - Station aus bedeutet, der Dampfer möge einen 
Versuch zur Rettung der Unglücklichen wagen, da man der 
hohen Brandung wegen vom Hafen aus keine Schiffe auszu- 
schicken wage, Trotz der hohen See unternahm es Kapitän 
v, Hngo, das Schiff in der engen und gefährlichen Einfahrt 
umzudrehen, was nach mehreren vergehlichen Versuchen auch 
gelang. Es wurde nun sofort ein Rettungsbont, unter dem 
Kommando des |, Officiers v. Boltenstern und bemannt mit den 
Matrosen Gabriele Rosada, Ginseppy Ballarin, Valentino Marella 
und Angelo Busetto, sowie dem Bootsmanu Andres Vianello, 


gewahrte 


ausgesandt, um die Schiffbrüchigen zu retten. 
fuhr dann, um aus der gefährlichen Nähe der Klippen zu 
kommen, in den Aussenhafen zurück, während das Boot sich 
an die Rettung der Verunglückten machte, Es war eine 
schwere Aufgabe, in deren Nähe zu gelangen, da man jeden 
Augenblick befürchten musste, dass das Bont auf den Steinen 
zerschlagen würde. Trotzdem gelang das Rettungswerk, freilich 
nicht olme dass der Boden des Bootes eingeschlagen und dieses 
selbst schwer leck wurde. Das hinderte die braven Serleute 
jedoch nicht die Schiffbrüchigen in's Boot aufzunehmen. Es 
waren fünf Mann und ein Knabe von der Besatzung eines 
venetianischen Fischerfahrzenges, das um 2 Uhr Nachts dort 
gestrandet und zerschellt war. Die Geretteten wurden dann 
an Bord einer im Hafen befindlichen Fischersloop gebracht, 
worauf das Boot, in welchen zwei Bodenplanken durchgestössen 
waren, wieder an Bord des Dampfers genommen wurde, der 
sodann seine Reise fortsetzte. 

Eine Grönfandexpedition. Am &. ds. ist aus Kopenhagen 
eine Expedition, die von der 
Untersuchungen“ nach Grönland abgeschickt wird, abgegangen. 
Sie hat den Zweck, die bei den Ruinen der alten nordischen 
Kolonien im Distrikte Julianchaab früher hemmnenen Unter- 
suchungen zu vollenden, und wird vom Premierlieutenant Brunn, 
der früher lange Reisen in Afrika gemacht hat, geleitet. Man 
wird sich zuerst nach den Kryolithbriichen bei Frigtut begeben, 
von wo man mit grönländischen Kanoes nach Julianehaab and 
weiter nach den „Fjorden“ reist, wo Ausgrabungen und Unter- 
Mau erwartet die 


„Kommission für geologische 


suchungen vorgenommen werden sollen. 


Expedition im Oktober zurück. 


Das Marine - Postbureau, welches einzig in seiner Art in 
Deutschland dasteht, blickt bereits auf eine 25 jährige Thatig- 
keit zurück, In den ersten Jahren bestand es als preussisches 
Marine-Postburenu. Dasselbe soll vor allen Dingen eine sichere 
postalische Verlindung zwischen den Augehörigen der Flotte 
und deren Angehörigen zu Hause vermitteln. Der Kapitan 
oder Geschwaderchef macht stets dem Auswärtigen Amte Mit- 
theilung, wo er sich hefindet oder in der nächsten Zeit he- 
finden wird. Von der Admiralität erhält das Marine-Postbureau 
die Stationsliste der Schiffe, die unterwegs sind, und sämmt- 
liche Briefe, die im Deutschen Reiche an Manuschaften oder 
Officiers der Flotte, die sich mit Schiffen unterwegs befinden, 
aufgegeben wenden, gelangen nach Berlin unl werlen hier im 
Marine-Postbureau angesammelt, Die Briefe werden in grüsse 
Pavkete gesteckt und direkt an den Kapitän des Schiffes adressirt 
und ahyeschickt, ebenso die Zeitungspackete: umgekehrt sammelt 
der Zahlmeister auf dem Schiffe die Briefe der Mannschaften 
auf, welehe» an deren Angehörige in der Heimath bestimmt 
sind, übengiebt sie dem Kapitän, dieser packt die gesammten 
Briefe in eine Konvertiasche, frankirt sie und schickt sie an 
das Marine - Postbureau in Berlin. Hier wenden auf Reichs- 
kasten die Briefe frankirt und versendet, Die Kouverttaschen, 
die meist mit seltenen Briefmarken beklebt sind, an 
(las Ler Marinesoidat 
und Matrose geniesst nicht die Portofreiheit wie der Landsoldat ; 
er muss für jeden Brief, den er durch das Schiff versenden 
lässt, 10 Pfennig zahlen. Diese fliessen jedoch in die Schiffs- 
kasse und nicht in die Kasse der Reichspost. Auch Postan- 
weisungen vermittelt das Marine-Posthureau. Die Postanweisnugen 


mussen 


Reichspostimaseum abgeliefert werden. 


werden in Berlin als quittirt betrachtet, dem Zahlmeister des 
betreffenden Schiffes aber eine Liste der Anweisungen einge- 
sehiekt, welche für Angehörige des Schiffes aufgegeben sind, 
Tien Adressaten zahlt der Zuhlmeister das Geld heraus, Schicken 
Mannschaften Geld nach Europa, leisten sie sogenannte „Tleinaths- 
zahlungen“, so zieht von ihnen der Zahlmeister das Geld ein, 
legt es in die Schiffskasse und schiekt dem Hauptpostamt in 
Berlin bezw. dem Marine-Postbureau ein Verzeichniss der pe- 


Der Dampfer 
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Hydrographische Mittheilungen. Nach der amerikanischen 
„Pilot.-Chart“ hat die Zahl der Eisberge auf den Neufundland- 
Banken im April abgenommen. Die meisten derselben sind 
auf ein verhältnissımässig kleines Gebiet zusammengedrängt, 
zwischen 43° N, und 46" N. Breite und 45° W. bis 51° W. 
Länge. Nur 11 Berge wurden südlich des 43 Parallels ge- 
sichtet, Während der letzten Zeit des Monats April war 


teisteten Zahlungen zusammen mit den Postanweisungen, welche 
die vollen Adressen der Empfünger in Europa tragen. Das 
Marine-Postamt frankirt diese Postanweisungen und bringt sie 
als zu zahlen in den Verkehr. Natürlich ist den Mannschaften 
unbenommen, ihre Briefe direkt durch die postalischen Ein- 
richtungen befördern zu lassen, denen sie unterwegs begegnen. 


Die grösste Sicherheit bietet aber das Marine-Postbureau; auch 
die Dienstbriefe der Behörden durch das 
Marine-Postturenu in Berlin. (N.-0.-Z.1 


gehen sämmtlich 


Hochsee-Motorboot. Von der Sehifiswerft ©. «, A. Dreyer 
Neuhof, Reiherstieg, wurde in der verflossenen Woche nach 
einer Probefahrt das Hochswe-Motorboot Comet”, erbaut für 
Herrn Kunsul Falk in Stavanger, abgeliefert. Es ist dies ein 
aus Stahl hergestelltes, 13 Meter langes, 2'/, Meter breites 
Kajüteniswt mit Schleppvorrichtung, welches in seinen Wasser- 
linien sowohl, als in seinen sonstigen Anordmungen für eines 
der vollkommensten Matorboote gehalten wird, die hier über- 
haupt gebaut worden sind. — Dreyers neueste Barkassen ver- 
binden mit grosser Ladefähigkeit eine bedeutende Behnelligkeit. 
Wenn hierbei auch Swiderskis Motor und Meissners Schraube 
ihren grossen Antbeil haben, so sieht man doch gerade an 
diesen Booten, welche Bedeutung die Form selbst hat, da die 
von dieser Werft hergestellten Boote init den gleichen Fort- 
bewegungsmechanisnen Procent grissere Fahr- 
geschwindigkeit >rzielen, als andere, Die letzten Ablieferungen 
ergaben 8 Knoten, was vorher bei gewöhnlichen Motor-Last- 
und Schleppbooten nie erreicht wurde. 


über zehn 


vou 


Selbsthülfe der holländischen Seeleute. Im Hafen 
Rotterdam findet seit Jahr und Tag im Schoosse der see- 
wmännischen Bevölkerung eine Bewegung statt, welche über 
diesen Hafen hinaus Interesse in Anspruch nehmen. darf. 
Diese Bewegung hat die Gewinnung engeren Anschlusses für 
die Seeleute unter einander zum Gegenstände. Dieser Zweck 
soll erreicht werden durch einen „Bund der Seeleute*, welcher 
in Rotterdam gegründet worden und welcher versucht, auch 
in anderen niederländischen Häfen und Plätzen Zweigvereine 
ins Leben zu rufen. In Rotterdam zählt der Bund bereits 
WW) Mitglieder, Neben +inigen anderen Aufgaben, win Ver- 
sicherung der Seeleute, Fürsorge für anständiges Vergnügen 
‚and bildende Unterhaltung, hildet namentlich die Umgestaltung 
des Anwerbewesens für den Dienst auf den Seeschiffen einen 
Hauptpunkt in den Bestrebungen des Bundes. Das gegen- 
wärtig übliehe Verfahren, wonach das Anwerben im Wesent- 
lichen in der Hand der Schlaf- und Heuerbaase liegt und 
Schiffsilienst aur für Diejenigen zu haben ist, welche sich bei 
diesen Schlaf- und Heuerbaasen arın gewohnt, gegessen und 
haben, ist ein sin allen Ländern gleichmässig 
Um die ordentlichen Sevleute von diesen 
der „Bund der Seeleute” eine 


gefrunken 
empfundenes Uebel. 
Blutsaugern zu erlösen, hat 
sungenimmnte Seemannsborse eingeri litet, welche Angebot und 
Nachtrage für den Schiffsdienst vermitteln »oll, Diese Börse 
scheint, soweit nach deren bisherigem kurzen Leben zu urtheilen, 
das Vertrauen sowohl der Seelente wie der Rhedenien, bezw. 
Schiffsführer sich erwerben zu sollen. Sie bietet den Vortheil, 
dass der Dienstsuchende von seines Gleichen namentlich auch, 
was bei dem nieht der Fall war, auf 
seine Türhtügkeit und Geschicklichkeit für den Dienst geprüft 
wird. Auf diese Weise werden die «Akbentlichen Elemente bei 
der Placirung den Vorzug geniessen, während jetzt diejenigen 


bisherigen Verfahren 


Serlonte vorzugsweise auf Plavirung rechnen dürfen, weiche 
im Hause der Schlaf- und Henerbaase am verschwenderiselsten 
und am lüderlichsten mit ihrem Hab und Gut umgegangen 
sind, Die Rheder nnd Schiffskapitäne werden gleichmiissig 


davon Vertheit haben, 


durch östliche Stürme eine unverhältuissmüssig grosse Menge 
Feld- und Packeis an die Küste von Nova Seotia gedrängt 
worden. _ Halifax war zeitweise gänzlich mit Eis blockirt. 
Im Ganzen hat auf den Banken im Monat April andauernder 
und dichter Nehel geherrscht. 





Nautische Rundschau. 


Der Dampfer „Grimm“, von der Hamburg-Amerika-Linie, 
welcher unlängst von Hamburg nach New-York abging, ist mit 
einer Neuerung ausgerüstet worden, die, sofern sie sich he- 
währt, einen merkharen Umschwung im Dampfsehiffsbetrieh 
hervorrufen dürfte. Kohlenersparniss ist von Alters her das 


| Tosungswort im Dampferverkehr gewesen und wird es auch 
stets bleiben, bis man an die Grenze eines absoluten Mindest- 


verhrauchs oder auf ein anderes Brenumaterial verfallen win. 
Durch die auf dem „Grimm“ angebrachte Einrichtung. sol 
dieser Herzenswunsch aller Dampfschiffsrheder und dividenden- 
beziehenden Aktionäre seiner Erfüllung näher gerückt sein, 
indem so vollständige Verhrennung der Kohle erreicht 
wird, wie sie sich nur denken lässt, Die Koblenersparniss 
gegenüber den heute in Anwendung stehenden Feuerungs- 
systemen soll ca, 30 pÜt. betragen. j 


eine 


* 
* . 


Die Asiatische Kiistenfahrts-Gesellschaft zu Hamburg hat 
nach dem veröffentlichten Jahresbericht einen Gewinn von 
168,650 Mk. erzielt. Nach Abzug der Unkosten, Ziusen und 
Reparaturen verbleibt ein Gewinnsaldo von 111,555 Mk, zegen 
46,885 Mk. im Vorjahre, „Angesichts der auch im letzten 
Jahre ungünstigen Lage der Küstenfahrt in dem ostasiatischen 
Gewässern und bei dem stets weiter gewichenen Kurse“, so 
heisst es in dem Bericht weiter, „dürfen wir mit dem ge- 
machten Fortschritt zufrieden Dennoch hahen wir ge- 
glaubt, davon absehen zu müssen, die Vertheilang einer Divi- 
dende zu befürworten, sondern ziehen es nachdem wir 
einen Betrag von 81,855 Mk. zu Abschreibungen auf die Dampfer 
verwenden, vorzuschlagen, den Restbetrag von 30,000 Mk. in 
den Reservefonds zu bringen. Die Reduktion unseres Kapitals 
um 900,000 Mk. hat nach Ablauf des gesetzlichen Sperrjahres 
im Oktober v. J. stattgefunden: der erzielte Agiogewinn von 
132,500 Mk. ist auf die Dampfer abgeschrieben worden, welche 
jetzt init 1,132,156 Mk. zu Buch stehen. Von Havarien sind 
wir während des verflossenen Jahres verschont gebliehen.” 


sein, 


vor, 


* * 
. 


Am 8. ds. wurde von der Werft der Herren Harland & 
Wolff in Belfast der für die Hamburg-Amerikan. Packetfahrt 
AG. zu Hamburg neu gebaute Dampfer „Persin” vom Stapel 
gelassen, welcher für die nordtrinsatlantische Fahrt bestimmt 
und ca, 5900 Tens gross ist. Der aus Stahl gebaute, mit zwei 
Schrauben verschene Dampfer hat Vorrichtung für die Befür- 
derung von 2250 Emigranten im Zwischendeck und wird eben- 
falls für die Beförderung von 380 Stück Vieh eingerichtet. 
Die Maschinen sind nach dem Drei-Cylinder-System konstruirt. 


+ 
. [3 


Die Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „Hansa“ bat, 
wie die „W.-Z.” berichtet, einen neuen Dampfer von 5500 Tons 
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komtrahirt, welcher Ende dieses Jahres in die indischen Linien 
der Gesellschaft eingestellt werden soll. 
. ” 

Am 18. Mai findet in Glücksburg eine Vorstandssitzung 
der Serberufsgenossenschaft und anschliessend am 19. Mai in 
Flensburg die diesjührige Genossenschafts -Versammlung statt. 
Diese letztere wird an Bord des von der Flensburg-Ekensunder 
Dampfschiffs - Aktien - Gesellschaft bereitwilligst zur Ver- 
fügung gestellten Dampfers „Ernst Günther” abgehalten 
«erden. Die Fahrt geht nach Sonderburg, von wo man zu 
Fass oder zu Wagen über die Düppeler Schanzen nach Graven- 
stein sich begieht und dort das Mittagsmahl einnimmt. Vor 
der Abfahrt wird in Flensburg die rühmlichst bekannte Werft 


der Flensburger Schiffbaugesellschaft besichtigt werden. 


* . 
* 


Versicherungsberichte. Im Rückversicherungs- 
markte sind zwei dentsche Schiffe wieder zu hohen Notirungen 
gelangt. Die deutsche Bark Elena” am 6;3 ven Savannah 
nach dem Vereinigten Königreich not. bereits 80 6. Das Schiff 
gehört der Rhederei von Aug. Burchard in Rostock und ist im 
Jahre 1859 in Bremerhaven aus Holz gebaut, und ferner die 
deutsche Bark „Wodan“, der Rhederei J. H. Rehtz & Co. in 
Danzig gehörig und im Jahre 1865 dort erbaut. Das Schiff 
verliess am %. Februar Wilmington nach dem Vereinigten 
Königreich; Rückversicherungen auf dasselbe sind zu 50 6. zu 
Stande cekommen. Engl. Bark „Uraigerne* am Hh 2. von 
Neweastle [N.8.W] nach San Francisco not. 5 6. angeb., engl. 
Bark ,Ancyra*, am 1. 11. von New- York uach Shanghai, 
[zespr. 13, 12. in 1° 8. und 27° W.) 8 6. bez. engl. Voll- 
schiff „Palgrave*, 22. 4. London-Philadelphia 20 ti. hez., und 
norwg. Bark ,Traismit™ 26. 12. Aatrossan-Fable Bay not. 80 6. 


tänen recht viele Versuche angestellt werden, um den Werth 
der Einrichtung festzustellen. Die Sitzangen werden fernerhin, 
während des Sommers, nur zweimal monatlich stattfinden, und 
zwar am 1. und 3. Mittwoch eimes jeden Monats. Nächste 
Versammlung: Mittwoch, den 6. Juni. 













Verein deutscher Seesteverteute zu Hamburg-Altona. 


In der am Donnerstag den 10. Mai unter dem Vorsitz 
des Herrn Stührenberg abgehaltenen Versammlung wurden zu- 
nächst die Herren Scholz, Aserlsen, Rhörden, Escher und Beck- 
mann als neue Mitglieder in den Verein aufgenommen. Als- 
dann wurde für den in See gegangenen Herrn Seyffert Herr 
Meuter als Beisitzer einstimmig in den Vorstand gewählt. Von 
den Eingängen ist ein Schreiben des „Vereins der Steuerleute 
an der Weser zu Bremerhaven” hervorzuheben, welcher Verein 
sich diesem Schreiben gemäss in seiner letzten Sitzung eben- 
falls mit der beahsichtigten Vereinigung Ger Vereine zu einem 
Vorbande Deutscher Stenerleute beschäftigt hat. Der demselben 
vom hiesigen Verein übersandte Statutenentwurf des Verbandes 
sett durch eine gewählte Kommission einer Durchsicht unter- 
zogen und alsdann dem hiesigen Verein zurückgesandt werden. 
— Hierauf wurde zur Tagesordnung übergegangen und er- 
stattete zum ersten Punkt derselben zunächst die niedergesetzte 
Kommission ihren Bericht bezüglich der Hinzuziehung einzelner 
älterer Steuerleute mit Schifferpatent als Beisitzer zu der Ser- 
amtsverhandlung und zwar hauptsächlich zu Verhandlungen, 
in denen es sich um Handlungen bezw. Unterlassungen von 
Steuerleuten handelt. Da die beantragte Maassnahme, Steuer- 
leute zu Beisitzer der Deutschen Seeämnter ernennen zu Können, 
eine Aenderung im Seeunfallsgesetz erforderlich macht, soll 
das vorerwähnte Gesuch an das Reichskanzleramt gerichtet 
werden. — Da die Mitglieder der kürzlich gewählten Kom- 
mission bezüglich Einreichung eines Gesuches an dus Reichs- 
marineamt, die Stenerleute in Zukunft nicht so häufig wie bis- 
her bei der Marine zur Neserve einzuziehen, bereits wieder 
eine neue Reise angetreten haben, wurde eine neue Kommission 
zu diesem Zweck gewählt. Bei Besprechung. dieser Angelegen- 
heit wurde erwähnt, dass durch die Heuerbaase der deutsche 
Seemann in’s Ausland getrieben werde und anf fremden Schiffen 
fahren müsse, da erstere ca, 75 put. aller Seeleute für deutsche 
Schiffe verhenerten. Dies seien vornehmlich Skandmavier, was 
leicht erklärlich sei, weil sehr viele unserer Heuer- und Sehlaf- 
basse aus Skandinavien stammten und demgemiiss ihren Lands- 
leuten den Vorzug güben. Gleichzeitig kam man auf die Schiffs- 
jungenfrage zu sprechen und brachte bei dieser Gelegeuheit 
einen von einem hiesigen Ponsionat für Schiffsjangen an einen 
Binnenlinder abgesandten Preiskeucant zu Verlesung, laut 
welehem die Unterbringung eines Schiffsjungen auf einem 
deutschen Schiffe inclusive Ausrüstung ete. sich bis zu 480 Mk. 
helaufe, Die Ausführungen der Mitglieder gingen dahin, dass 
dieser Preis eine ganz gewaltige Fonlerung sei, die inanche 
Eltern für ihren Sohn garnicht im Stande seien aufzubringen 
und dass dann solehe Eltern für ihr Kind effektiv kein Schiff 
bekommen könnten. Binige Mitglieder führten sodann noch 
aus, dass sie bei ihrem ersten Anbordkommen noch höhere 





Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom # Mai. Es erfolgte die Fortsetzung 
der Berathung über die Seemanns-Oidnang auf Grund des 
sum Seeschifferverein „Unterweser” gemachten Entwurfs. Die 
8 75— 00 wurden in “der bisherigen Fassung beilehalten, 
wihrend dem Vorschlag des Weser -Vereins zu $ 100 anstatt 
Bundesgebiet, Beichsgebiet zu setzen, zugestimmt wurde, da- 
gegen fand der Zusatz des Weser-Vereins zu $ 107 keine 
Majorität; die übrigen §§ bis ILL wurden in der bisherigen 
Fassung belassen. Der s. Z. zurückgesetzte § 4, nach welchem 
vom Weser-Verein heantragt wird, See-Schiffengerichte einzu- 
führen, kam hierauf zur Besprechung, wobei hervorgehoben 
wurde, dass die Einrichtung solcher Gerichte wohl wünschens- 
werth, aber kaum ausführbar sei, da schen die Zusammen- 
setzung derselben, zumal im Auslande, auf Schwierigkeiten 
stossen werde. Man beschloss, vor weiterer Verfolgung des 
Planes die Urtheile von juristischen Sachverständigen einzu- 
holen. 

Sitzung vom 16. Mai. Für das Museum war las 
Modell eines Segelfahrzenges aus Singapore, ein Geschenk des 
Herrn Kapitän Böhme, eingegangen. Das Reichsversicherungs- 
amt bat ein Schreiben an den Verein gerichtet, in welchem 
‚dasselbe Akt von der Gründung des „verbuudes deutscher See- 
schiffer -Vereine* nimmt. Da keine besonderen Gegenstände 
auf der Tagesordnung stehen, wird der Jahresbericht der Ser- 
berufsgenossenschaft besprochen, und sodann ein Artikel der 
Hansa” vom 30. Dezember 1503 vorgelesen, in weichem Ka- 
pitän v. Binzer die Verwendung von Drachen befürwortet, um 
in Fällen, wo eine Verbindung zwischen einem gestrandeten 
Schiffe und dem Lande mittelst Mörserapparaten nicht bewerk- 
stelligt werden kann, bei auflandigem Wind eine Leine an’s 
Land zu befördern. Der Vorschlag fand allgemeinen Beifall, 
und der Vorsitzende regte an, es möchten von aktiven Kapi- 


Preise hätten bezahlen müssen und wunle schliesslich der 
Wunsch allgemein ausgesprochen, einem derartigen Vorgelen 
der Henerbaase Einhalt zu than. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 16. Mai 18%. 


Salpeterfrachten sind im Allgemeinen unverändert, band- 
liche Saisonschiffe können our die Rate von 26,3. 1/3 direkt 





bedingen, wenn die Rheder sich zu einem Extra-Abzug für | 
Hamburg direkt verstehen. | 
Es liegen einige spezielle Orders vor, für kleine Schiffp 
bis zu ea. 1000 Tons d. w., August September Beladung zu | 
28/9 -/. 1/3 direkt per Ton Salpeter, jedoch verlangen die Be- | 
frachter U. K., Contineot Bordeaux, Hamburg range. | 
Frachten von dem La Plata sind flauer; wir notiren 19 — 
von den unteren und 25/— von den oberen Häfen, alles per 
Ton Weizen und/oder Mais. 
Von der Südsee werden Räumte für Coprah gesucht zu 
M. 47';, für kleine und M. 42',, für grössere Schiffe. 
Ausfrachten sind unverändert flau. 
Die uns bekannt gewordenen Abschlüsse der letzten Woche | 
sind die folgenden: | 
} 
1 


„Antigone“, Chilenische Salpeterplätze/ Europa 25/ +), 1/3 direkt | 


„Amy“, se » {Hamburg 26,3 +). 1/3 direkt | 
„Auguste“ mn = “26/7 4 1/3 direkt | 
„Fritzöe*, re 2 27,6 AB u 


Option Sundhafen 30) — | 
„Ernestine“, Altata/Europa 62/6 einen Löschplatz | Roth- 
65/ zwei Löschplätze (holz 
„Swanhilda“, Portland (0)/Europa 33/0 Weizen 
„City of Glasgow“, Vietoria V. J./London od. Liverpool 37/6 Lachs 
„Imberhorne”, Caleutta/Europa 22/6 Saat 
„Pendragon Castle”, „ n 26 „ | 
» Katherine”, „ /Westindien 30/— Reis | 
„Antofagasta“, Rangoon/Santos 36/3 Reis | 
| 


„Sumbawa“, » {Rio d./J. 32/6 „Option Bahia 35, — 
„Erna“, »  /Rio Grande do Sul 47,6 Reis 


„Pass of Melfort“, Saigon,Europa 28 0 
„odestor“, Cardiff, Montevideo 11/0 
„Cambuskenneth*, Cardiff/Rio d./J. 13/6 
Senta”, " » 13/6 
„Cardiganshire*, Swansea/San Franciso 11/9 
„Goatfell”, Liverpool/Buenos Ayres 11/— 
„Helene“, Gamleby/Rio d./J. 82/6 p. Std. Holz. 


*/, 1/3 direkt Reis 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 4. Mai 1894. 


Wir sind heute in der angenehmen Lage ein, freilich noch 
schwaches Aufleben in der Nachfrage fiir Dampfer zu Getreide- 
Vollladungen verzeichnen zu können. Die Raten sind indessen 
noch sehr niedrig, da Europa noch immer ein äusserst zurück- 
haltender Käufer in unserem Markte ist. Theilfrachten zeigen 









Erste und grösste Specialfabrik 
von 


Petroleum-Motoren 
(kein Benzin). 







Vorzüglich geeignet = = 5, 
für jeden Kraftbedarf, 
fürs Kleingewerbe, Mühlen, elektrische Beleuchtung, 
Latrinenreinigungswagen, Pumpzwecke ete. Keine 


2000 Motoren bereits im Betrieb. 
von 1,—30 HP. 


Vertreter: Jul. 





J. M. Grob & Co., Be a Aalbodi 








Beleuchtungswagen,, 
Schnellläufer . 
Pramiirt auf allen Ausstellungen. 


Kern jr, 
Comptoir u. Musterlager: Hamburg, Rödingsmarkt68. 


Tre 


dagegen keine merkliche Veränderung und die Raten bleiben 
unbefriedigend. Zuckerfrachten von Cuba sind wiederum recht 
thätig gewesen, während die Holzhäfen weitere Dampferriumte 
aufuehmen konnten, ihr Bedürfniss aber nur zum Theil gedecks 
haben. Im Ganzen bleibt die Dampfertonnage vernachlässigt, 
und die Rheder müssen noch immer mit Frachten vorlieh 
nehmen, die unter Berücksichtigung des Umstandes, dass Aus- 
frachten ganz fehlen, als unprofitabel bezeichnet werden 
müssen, — Seglerräumte bleibt in schwacher Nachfrage und 
wiewohl das Angebot nicht übergross ist, bleiben Raten un- 
verändert. Petroletimschiffe insbesondere haben Mühe, Ver- 
wendung zu finden und müssen mit wenigen Ausnahmen 
äusserst niedrige Raten annehmen. 































Mehl in | Mais 


Pro- 











i j a acs 
re In Gor 
Liverpool, Dpfr. jas ‚a2 11/Sal2/6 |7/6 10 /ald 
London, Dpfr. | 1"/,al"/,d. 15, 7/6 12 b 
Glasgow, Dpfr.  1'/,d. 15/ 8/9 \15/al7,6 
Bristol rd (20) 18 176 
Hull 2% d. 17/6 12/6 17/6a20 
Leith ud. a 10% 0 
Newcastle (3d. nom'l 20, 12/6 20! 
Hamburg \3öpf.nom185 pfg. 16 cents. 30 mk. 
Rotterdam ts 16 cents. |11 cents. '12al Be. 
Amsterdam "Nom 16 cents. |11 cents. |12al6e. 
Copenhagen 29 (28 9 20! 25, 
Bordeaux |Nom’l ‚35245 ents. | 25e, $8. 
Antwerpen han jd. 13) 9al5/ |10/ 20, 
Bremen 150 pfg. 100 PR: | rss 50 mk. 
Marseille N om'l 23/ 20/ 22,6 





Baumwolle, gepresst: mae, Dampfer */,,¢. 
Hamburg ®/,,d. — Rotterdam 27'/,c. — Amsterdam 25a27'),0. — 
Antwerpen "/,d. — Bremen 30e not. per 100 Pfd. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent. 8 
N. ¥. Balt. U.K, 
Getreide per 
Dampfer 2/6 2/6 23 4] | ee 
Raff. Petrol. 
per Sg. cence nennen 1/10'/,a2/6 Nom’l 19. | 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan, | 
Getreide per Dampfer ...... oo cece ee nenne mare 
Raff. Petr, per Segl. 14dalde.  Idaldc, 12a12t/,c. 14al) 


















Wieder vorräthig: 


Marine-Photographien 


nach Oelgemiilden von Melbye, Hünten, | 
Schnars, Rolf u. A., 


ferner 
Neue Moment- Aufnahmen. 
Schiffe, Häfen, Wolken ete. 


durch Ingenieur Pinckernelle. 


Eckardt & Messtorli, 


|Buch-, Land- u. Seckarten-Handlung. 
HAMBURG, Steinhöft 1. 
















Ueber 
Lieferbar 
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Schiffskessel „System Dürr“ 


(Wasserrohrkessel) 
eingeführt in 
Kriegs- und Handelsmarine 
Speeialität der 


Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik 


vorm. Dürr & Co. 
in Ratingen bei Düsseldorf. 


Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffahrts-hesellschaft. 


Regelmässige Post-Dampfer 
nach 


Brasilien und La Plata. 


via Lissabon nach 
Bahia, Rio de Janeiro und Santos (via San Miguel und j j ’ 
Tergeira): 24. Mai D. „Cintra“. Montevideo, Buenos Aires, Rosario und 
i ee Rio de Janeiro und Santos: 30. Mai San Nicolas: 1. Juni D. „San Nicolas“. 
). „Tijuea“ 


Bahia, Victoria, Rio de Janeiro und Santos: 6. Juni 
D. „Porto Alegre*. 











via Madeira nach 


11. Juni D. „Itaparica“. 


Näheres wegen Fracht bei August Bolten, Wm, Miller's Nachfolger. 
Wegen Passage bei der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 
























Ma chaui Felten & Guilleaume 
eubauten : Carlswerk 

Schleppdampfern, Schuten, ont ‚Mülheim a. Rhein bei Cöln, 

Segelschiffen 5 : ' Eisen-, Stahl- und Kupferdraht- 

his zu AN, ; Fabrik, Verzinkungsanstalt, Dralit- 





1000 Tons Reg. 


' waarenfabrik, Drahtseile rei, Kabel- 
fabrik, Kupferwerk. 
Specialitäten: 





Reparaturen 
an Schiffen und Maschinen 
jeder Art zu civilen Preisen. 
Grosses Slip mit Dampfaufzug. 











Sehiffstauwerk 


aus verzinktem Bisen- und Stahldraht. 


' Schlepptrosse, 


Silicatfarben in allen Nilancen als Innennnstrich van % 


ea : > ee 
= e 
. e, Verholtrosse 
Bewährter Schutzanstri ich für Schiffsbiden N | Ankertau \ : heuer; 2 
: aller Art. Loth- und Poillernen, Kabelwinden, 
Dr. Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben ) | Fahr-, Tauerei- und Brückenseile. 
x (pntentirt in allen Kulturstaaten). i | Isolirte Drähte und Kabel 
an Geg. Rost schitzend—Ansatz verhindernd prakt, bewährt u. billig. u für elektrische Beleuchtung ete. 
Schiffsbodenfarben-Fabrik Dr. L. Pflug, Kiel , © f | Aufzugsseile für elektrische Bogenlampen. 
| 


Schiffen, sowie zum Anstrich über dor Wasserlinie! Vertreter für Hambarg: 


= . 3S ein, 


pe FSS Carl Dorner, 


Grosse Backerstrasse 22, II 
in Hamburg. 


Kostenfrei 


erhalten Interessenten die neu erschienene, reich ilustrirte 


Broschüre über 


Crosby-Indikatoren, | 
Dreiklang-Dampfpfeifen | 


und andere technische Instrumente und Armaturen. 


| 
| 
m | 


CROSBY-WAAREN-HAUS 
HAMBURG, Adnmiralititstr. 32. | 








Reversible Screw Propeller, English Patent. 
Von vielen grossen Motor-Fabriken aceeptirt. Gelief. nach Deutsehland, England, | 
Norwegen und China, | 

Wegen grosser Nachfrage wird gebeten. Bestellungen möglichst frühzeitig zu 
machen, entweder an Capt, Weihe, Laufgraben 20, Hamburg, oder Metallwaaren- 
Ausführliche 


und Maschinenfabrik F, A. Sening. 1. Neumannstrasse, llamburg. 
: Prospecte im Druck, Der | 
Patentinhaher warnt vor 
Nachabmungen, wie solche | 
unter  geringfüzigen  Ab- | 


änderungen in Handel ge- 
bracht werden, Die Patent- | 
gesetze bedrohen wissentliche 
oder unter grober Nachlässig- 
keit begangene Patentver- 
letzung mit Strafe, dies be- 
zieht sich auf Anfertigung, 
Feilhalten und Gebranch 
ohne Erlaubniss des Patent- | 
inhabers. Patent -Verletzer | 
werden rücksichtslos verfolgt ! 
Agenten *gesucht.  Refe- | 
renzen; Maäsch,-Fahrik von | 
Rad, Herrmann, Leipzig- 
Stötteritz. Herr Shipchandler 
Lindemann, Hamburg, Ha- | 
fenstrasse, Capt. Quedens,, 
Schooner „Frieda“ - Amrum, 
Hr. Chef-Ingeniour Fussing, 
2. Vorsetzen 4, Hamburg; 
englische Firma Clarke 
Chapman & Co. Victoria 
Umsteuernung hat sich im Eise bewährt. | 
veraltetes Hebelwerk im Innern der Nabe. | 
Flügel sehr leicht zu wechseln. Keine Bewegungsmechanismen aussen an der Nabe. 
Capt. Weihe giebt Auskunft über gute Bontsbauwerften nm schnell und sicher 
arbeitende Bootsmotore. Bei F, A. Sening ist jetzt wo A. 











Works. Gateshead on Tyne u. A. 
Einfachste, kräftigste Konstruktion ohne 


eine Umsteuerung von | 


25 HP fertig für einen Petroleum-Motor von Herrn Barends, hier. 









Musterlager 


von Ph. Swiderski's 
Motoren 


mit und ohne Flamme, 


Schiffsschrauben 
und Umstenerungen, 


= —Oltmanns Diagonal-Booten, — 


Contrahent von Motorbarkassen. 


Erste Referenzen u. A, auf Kaiserliche Marine, Preussische Strombau- 
Verwaltung, Biologische Station Helgoland. 






















Carl Meissner, | 


Hamburg, 11 Hopfensack. 








W.J.E.KOCH 
HAMBURG jdmiv alia 





in Verbindung mit der 


Hamburg - Amerika - Linie. 


Regelmassige dir. Dampfschifffahrt 


zwischen 


‚Hamburg u. New-York. 
‘Marsala 


Capitain Max Weihe’s Patent-Schiffsschraube pohomia* 
mit drehbaren Flügeln, auch Segelschraube. Amalf 


Cpt. Lassen 30. Mai 
Schrider 6. Juni. 
Kraeft 13. Juni 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 


der Hamburg-Amerika-Linie. 


Näheres wegen Fracht bei 


Steinhöft 20 I, 


in den Bureaux der 


und wegen Passage 
Hamb.-Amerika-Linie. 


_ Dovenfleth 18-21. 
Grossherzogl. Oldenburgische 


Navigationsschule zu Elsfleth. 


Beginn des Schifferoursus 1. März und 
1. Oktober. Dauer desselben 5 Monate. 
Beginn des Steuermannskursus: 

1. Januar, 1. Juni und 1. Oktober. 
Dauer desselhen 7 Monate, 
Beginn des Vorkursus 
Vorbereitung zum Steuermannskursus) 
1. April, 1. August, 1. November. 
Dauer desselben 2 Monate. 

Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 
zeichnete 





Dr. Behrmann. 
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Generalstabskarten, 
Messtischblätter, 
Touristenkarten, 
Radfahrkarten, 
Reisefiihrer, 
Cursbiicher, 





in grosser Auswahl 


a ı # “ 
vorräthig bei 


Eckardt & Messtortf, 


| Buch-, Land- u. Seekarten-Hand lung. 


HAMBURG, Steinhöft 1. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
tionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 
Vertretung in Bremen: H. W. Silomen's 

Buchhandlung. 
Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 


Steinhöft 1. 
Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagehandiung Eckardt & 


Messtorff, Hamburg, Steinhäöft 1. 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch» österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostvereln 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagsliandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. #. w. 








Hamburg, den 26. Mai 


Frühere Jahrgänge (1864 uf) und Nummern der „Hansa werden, soweit vorhanden, zu ermissigten Preisen abgegeben. 


1894. No. 21. 











Inhalt: Auf dem Ausguck. — Das Reichsgesetz vom 27. Juli 1877. — — Aus Briefen deutscher Kapitiine. — 
Vermischtes. — Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten, — Frachtenberichte, 

















Auf dem Ausguck. 


Wie sich bei den sozialistischen Bewegungen 
am Lande die Bestrebungen bemerkbar machen, 
die Lage der Arbeitnehmer durch eine Einschränkung 
der täglichen Arbeitsdauer zu verbessern, so zeigt 
sich nicht minder deutlich ein Hinsteuern auf das- 
Für Schiffe, 
die in einem Hafen liegen, ist ja auch der Acht- 
stundentag in voller Form von der sozialdemo- 
Entwurf einer ab- 
worden. 
Wenn am Lande der grössere Gesichtspunkt, dass 
die Abkürzung der Arbeitszeit, um der damit ver- 
bundenen Einschränkung der Produktion willen, 
festgehalten werden kann, so lässt sich dieser Stand- 
punkt wohl kaum hinsichtlich der Seefahrt voll auf- 


selbe Ziel auch bei den Seeleuten. 


kratischen Fraktion in dem 


geänderten Seemannsordnung verlangt 


recht erhalten. Die Stärke der Mannschaft wird 


stets nur danach bemessen werden, ob man mit 


der einen Wache die unter gewöhnlichen Umständen 
vorkommenden laufenden Arbeiten, wie steuern, 
Ausguck halten, festmachen der leichteren Segel ete., 
bewältigen kann, eventuell danach, ob im Nothfalle 
\ alle erforderlichen grösseren Schiffsmanöver unter 
| „Zuziehung der Freiwache ausgeführt werden können. 
| Eine Vergrösserung der Mannschaft, die in ihrer 
Wirkung auf die arbeitende Klasse einer Ein- 
schränkung der Produktion gleich käme, würde nur 
dann erfolgen müssen, wenn gesetzlich für die 





ganze Mannschaft das Dreiwachensystem einge- 
führt würde, De 

Eine ähnliche Forderung ist unseres Wissens von 
den Seeleuten der unteren Chargen noch nie ge- 
stellt worden. Auch der erwähnte sozialdemokratische 
Entwurf hat nur die Einführung des Zweiwachen- 
systems verlangt, gewiss in der richtigen Erkennt- 
niss, dass eine solche Aenderung, wie die erst- 
erwähnte, nur möglich wäre, wenn sämmtliche 
schifffahrttreibenden Staaten sie gleichzeitig durch- 
führen würden, denn die Einführung dieses Systems 
würde in den meisten Fällen eine so erhebliche 
Erhöhung der Betriebsunkosten bedingen, dass die 
davon betroffene Nation aus dem internationalen 
Wettbewerb im Seeverkehr ausscheiden müsste. 
Anders dagegen stellt sich die Sache bei den 
Kapitänen, Steuerleuten und Maschinisten, und hier 
tritt, neben der wirthschaftlichen Frage, noch ein 
anderer Gesichtspunkt in den Vordergrund, nämlich 
die Sicherheit der Schifffahrt. Man wird nicht be- 
haupten können, dass der Seemannsberuf die Leute 
heutzutage rauher anfasst als früher, dass er gefiihr- 
licher geworden, oder grüsseren Kraftaufwand des 
Einzelnen erfordert, aber zugeben wird man müssen, 
dass bei dem Hetzen und ‚Jagen moderner Danıpfer, 
bei den verantwortlichen Führern des Schiffes die 
Spannkraft der Nerven bis an die Grenze ihrer 
Leistungsfühigkeit auf die Probe gestellt wird. Dass 
ein Dampfer in vierzehn Tagen eben so viele Häfen 
anläuft, bei Tage die Ladung löscht und des Nachts 
die Fahrt nach dem nächsten Platze fortsetzt ist, 
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im heutigen Fracht- und Passagierverkehr ein durch- 
aus gewöhnliches Vorkommniss. Die rührend 
idyllische Vorstellung des Landmenschen, dass der 
Seemann im ausländischen Hafen, in weissen Hosen 
am Lande unter Palmen wandelnd, die Abfahrt 
seines Schiffes erwartet, um sich dann wieder seiner 
Wellenbraut in die Arme zu werfen, steht in eben 
so grossem Kontrast zu der Wirklichkeit, wie die 
Ansichten der Leute, die am Lande Gesetze für 
den Seemann machen, zu dem Verständniss Dessen, 
was für diesen letzteren nothwendig ist. Für den 
Offizier ist es unter den erwähnten Umständen 
keine Seltenheit, wenn er oft in einer Woche nieht 
mehr Schlaf erhält, als der Landbewohner zu seinem 
leiblichen Wohlergehen während einer Nacht für 
unumgänglich nothwendig erachtet, und das vielfach 
im tropischen Klima, in dem nur Eingeborene sich 


ohne Schaden für ihre Gesundheit grossen An- 
strengungen aussetzen dürfen. Die in unserer 


Zeitschrift kürzlich gemeldete Forderung der Mer- 
chant-Service Guild von Liverpool, für die Dampfer- 
offiziere das Dreiwachensystem einzuführen, kann 
daher für grössere Dampfer, die ohnehin in der 
Regel drei Steuerleute an Bord führen. im Interesse 
der Sicherheit der Schifffahrt nur unterstützt werden. 
Zum Schaden der Kapitäne und Steuerleute, nicht 
minder zum Nachthei! der Rheder selbst, wird mit 
der Arbeitskraft der ersteren lange nicht ökonomisch 
genug gewirthschaftet und die Karriere von mehr 
wie einem Schiffsführer hat dadurch ein jüähes Ende 
gefunden, dass er in an und für sich löblichem 
Eifer mehr ausführen wollte, als seine Natur zu 
leisten im Stande war. 

Eine andere Forderung, die man aber wohl 
nach auf lange hinaus zu der grossen Zahl un- 
erfüllter frommer Wünsche wird rechnen «dürfen, 
beschäftigt seit langer Zeit die englischen Schiffer- 
vereine. Es handelt sich hier darum, festzustelien, 
wie lange durchschnittlich ein Kapitän bei nebligem 
Wetter auf der Kommandobrücke eines Dampfers 
auszuhalten verpflichtet sein soll, ehe er berechtigt 
ist, die Führung des Schiffes einem Offizier anzu- 
vertrauen, um auf einige Stunden der Ruhe zu 
pflegen. Es wäre thöricht und nutzlos, wollte man 
bei der Erörterung dieser Frage die Rücksicht auf 
das Wohlergehen und die Gesundheit der Kapitäne 
mit in die Wagschaale werfen. Um ein paar 
Schiffer mehr oder weniger regt sich die Welt nicht 
auf, das hat die Erfahrung diesen Stand längst 


gelehrt. Aber über diese Rücksicht hinaus lässt 
sich der Sache noch eine andere Seite abgewinnen, 


Wenn 
ein Sehiffsführer ununterbrochen vierundzwanzig, 
achtundvierzig Stunden oder noch lünger im Nebel 
auf der Brücke gestanden und alle Sorgen einer 
Fahrt unter solehen Umständen auf sein Nerven- 
system hat einwirken lassen, dann erfordert die 


. 


die von ungleich grisserer Bedeutung ist, 


Sicherheit des Schiffes und der Mannschaft ge- 
bieterisch, nicht, dass er die Leitung des Schiffes 
noch länger beibehalte, sondern im Gegentheil, dass 
er sie einem Anderen überlässt, der sich ausgeruht 
und noch im Vollbesitz seiner körperlichen und 
geistigen Fähigkeiten ist, denn was man auch sagen 
mag, nach solchen Anstrengungen ist kein Mensch 
mehr im Stande, den Anforderungen, welche die 
Führung eines Schiffes unter prekären Verhältnissen 
an seine Umsieht und Kaltblütigkeit, seine Fähigkeit, 
sichschnell zu entscheiden, stellen, genügen zu können. 
Die Seegerichte haben diesem Umstande bislang 
all zu: wenig Rechnung getragen, nicht gerade 


zum Vortheile ihres eigenen Ansehens in den 
Kreisen der Seeleute, denn es gehörte wahrlich 


nicht viel dazu, eine Vorstellung davon zu er- 
halten, wie lange sich ungestraft solche An- 
forderungen an den menschlichen Organismus 


ausdehnen lassen, und im Nothfalle hätte der eigene 
Versuch, den sie anstellen könnten, indem sie etwa 
48 Stunden lang sich eingeschlossen und unaus- 
gesetzt einen Fall diskutirt, sie belehren müssen, 
dass, was zu Ende einer solehen Besprechung vor- 
gebracht, nicht mehr ganz auf der Höhe der reinen 
Vernunft stand. Sie wären unter solchen Um- 
ständen noch immer besser gestellt gewesen, als 
der Kapitän selbst, denn dieser hat ausser der un- 
äusgesotzten Aufmerksamkeit und Wachsamkeit, 
die er anwenden muss, noch die Befürchtung vor 
unerwarteten Gefahren, die plötzlich vor ihm auf- 
tauchen können, durchzumachen, bei dem 
Richterkollegium nicht der Fallist. Es wird freilich 
nicht an Stimmen fehlen, die es versuchen werden, 
die Bemühungen der englischen Vereine m’s Lächer- 
liche zu ziehen, aber damit wird die Frage nicht 
aus der Welt geschafft, und je mehr sich die Schiffs- 
officiere und Kapitäne organisiren, um so mehr 
diesen Forderungen Nachdruck verliehen 
werden. 


Was 


wird 


Wir geben hier zum Schluss noch die Aeusser- 
ungen eines englischen Kapitäns wieder, die der- 
selbe in der letzten Mainummer des „Nautical Ma- 
gazine* über den Gegenstand veröffentlicht, worin 
er in trefflicher Weise die herrschenden Missstände 
beleuchtet: 

„Aus langer Erfahrung weiss ich, dass ein Aushal- 
ten während 24 Stunden auf der Kommandobrücke, 
ohne dieselbe unter irgend welchen Umständen zu ver- 
lassen, eine bedeutende Anstrengung ist, namentlich 
im Winter, und so oft ich in den Fall komme, eine solche 
Leistung auszuführen, bin ich buchstäblich alle. 
Man hört freilich von Kapitänen, die ohne Unter- 
brechung viele Tage und Nächte hindurch anf der 
Brücke gestanden, aber verlassen Sie sich darauf, 
das ist eine Mythe. Kein Seemann hat je so etwas 
einfach, weil die menschliche Natur das 
Nach 24 Stunden ununterbrochenen 


gethan, 
nicht aushält. 


| 


s 


Wachens schliessen sich die Augen unwillkürlich, 
insbesondere, wenn man lange in der Furcht vor 
Wenn die 
das Auge sich auch 


ungewissen Gefahren geschwebt hat. 
Natur so ihr Recht fordert, 
auf Sekunden schliesst, - dann ist der Mann 
unfähig, die Verantwortung für Eigenthum und 
Leben zu tragen. Was wir Schiffsführer wissen 
möchten ist das: Wann darf der Schiffsführer von 
Rechtswegen zum ersten Offizier sagen: „leh bin 
übermüdet, der Dampfer fährt jetzt ganz langsam, 
und ich noch immer kein Anzeichen, 
die Luft klarer werden will, so dass ich mich auf 
einige Stunden hinlegen werde. Weeken Sie mich, 
wenn Etwas in Diese Grenze 
sollte in den Seegesetzen klar und deutlich ausge- 
sprochen sein, und schon seit Jahren bildet dieser 
Gegenstand das Thema der meisten Unterhaltungen 
zwischen Schiffskapitänen. Die Welt brütet seit langem 
über dem Achtstundenpreblem, und wie sicht es 
mit den 12, 24 oder oft noch längeren Stunden 
der Schiffsführer der Brücke zuzu- 
bringen hat? Das Gesetz verbietet allzulange Arbeits- 
dauer in den Fabriken, das ganze Land war un- 
längst in Aufruhr über die vielen Dienststunden 
der Eisenbahnangestellten, und wenn das Parlament 
eine zwölfstündige Sitzung hält, so posaunen die 
Zeitungen Kunde dieser herkulischen 
Arbeit in die ganze Welt hinaus. Aber der Schiffer 
auf der Kommandobrücke hat nnausgesetzt ein 
wachsames Auge und Ohr auf sein Schiff zu halten, 
und wenn er sich auf ein Paar Stunden niederlegt, 


mir 


sehe dass 


die Nähe kommt.” 


ans, «lie aut 


die von 


ganz einerlei, wie lange der Nebel gedauert, so 
hilt ihn das Handelsamt für jeden in der Zeit vor: 
kommenden Unfall verantwortlich, oder wenn einem 
vor Uebermüdung unfähigen Schiffer vom Gericht 
eine Vernachlässigung nachgewiesen wird, so straft 
man ihn mit Suspendirung seines Patentes, und 
besiegelt damit sein Schicksal, sofern er in emer 
der Passagierlinien gross geworden ist, denn diese 
wollen stets nur tadellose Leute hahen. 


Das Reichsgesetz vom 27, Juli 1877. 

Sowohl die Schiffer-, als auch die nautischen 
Vereine sind seit lüngerer Zeit bemüht, in ihren 
Versammlungen einer 
gründlichen Durchsicht zu unterziehen, die, weil sie 
bereits am 27, 


unsere Sermannsonlnung 


December 1872, also vor geraum 
21 Jahren, erlassen wurde, bei den gewaltigen 


Aenderungen, die die Schifffahrt in diesem aller- 
‘lings nur kurzen, aber für sie höchst bedeutungs- 
vollen Zeitabschnitt erfahren hat, den jetzigen Zeit- 
verhältnissen in mancher Beziehung gar nieht oder 
doch nicht hinreichend Rechnung trügt. Hoffentlich 
win es den ernsten Bemühungen der mit bestem 
Wollen und Können ausgerüsteten Männer gelingen, 
mit vereinten Kräften einen Entwurf auszuarbeiten, 


247 


der dem Reiehstage zur Grundlage dienen kann 
für ein Gesetz, das als ein mustergültiges auf 
diesem Gebiete, unserm Deutschen Vaterlande und 
besonders den bei der Schifffahrt betheiligten Staats- 
bürgern zum Segen gereicht. 

Aber auch das Reichsgesetz vom 27. Juli L877, 
die Untersuchung von Seeunfällen betreffend, ver- 
dient nicht minder seitens des gesammten Schiffer- 
standes eine ebensolche Beachtung, da sich während 
seiner Handhabung Mängel und Härten 
gestellt haben, die die dabei betheiligten Personen 


heraus- 


allzu schwer bedrücken und dadurch den ganzen 
Schifferstand in einer nicht vorhergeschenen Weise 
schädigen. Es kann natürlich nicht meine Aufgabe 
sein, hier eine erschüöpfende Durchsicht dieses Ge- 
setzes einseitig vorzunehmen, dies soll vielmehr den 
Schiffer -Vereinen überlassen bleiben: aber ich 
möchte doch die Aufmerksamkeit meiner Kollegen 
auf einige Punkte lenken, die mir der Verbesserung 
dringend bedürftig erscheinen, um dadurch gleich- 
zeitig den Beweis zu liefern, dass die Neubearbeitung 
dieses Gesetzes für die betheiligten Kreise mindestens 
ebenso wichtig ist, wie die der Seemannserdnung, 
so dass sie das allseitige Interesse aller Schiffer-, 
Steuermanns- und Maschinisten-Vereine in hohem 
Maasse verdient. 

In Bezug auf die ‚Beisitzer des Seeamts ist im 
ST nur bestimmt 
mindestens 2 von ihnen die Befühigung als See- 
schiffer und als solche gefahren haben 
müssen, von den beiden andern Beisitzern ist weiter 
nichts vorgeschrieben, es können dies also auch 
Laien sein, wie Rheder, Mitglieder von Handels- 
kammern, Rechtsanwälte u. s. w. Dass dies ein 
offenbarer Mangel ist, der unter Umständen für 
die gerechte Entscheidung über den Seeunfall ver- 
hängnissvoll werden kann, leuchtet ein. wenn man 
erwägt, dass die Beschlüsse des Seeamts nach ein- 


des Gesetzes worden, dass 


besitzen 


facher Stimmenmehrheit gefasst werden, und dem- 
zufolge die Möglichkeit nicht 
Laien während der Verhandlung 
zu einer entgegengesetzten Auffassung der Sach- 


ausgeschlossen ist, 
dass (lie beiden 
lage gelangen, wie die beiden Schiffer, denen doch 
ohne Zweifel in 
Verständniss zur 


nautischen Sachen das bessere 
Seite steht.  Sehliesst 


der Vorsitzende, der ja als Jurist an und für siel 


sich nun 


in nautischen Angelegenheiten kein Sachverständiger 
ist, sondern sich mehr oder weniger auf das Urtheil 
seiner Beisitzer verlassen muss und vielleieht nur 
dureh die grössere Redegewandtheit der Laien, die 
den Seeleuten bekanntlich in der Rerel mangelt. 
zu derselben Anschauung gebracht ist, ihrem Urtheil 
an, so werden die beiden sachverstiindigen Beisitzer 
überstimmt,. und die Entscheidung, die «doch in 
vielen Fällen die Beantwortung schwieriger nautisch- 
erfordert, wird ausschliesslich 


technischer Fragen 


durch Laien getroffen, Dass ein solches Vorkomm- 
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niss vom Gesetzgeber nicht gewünscht worden ist, 
geht deutlich genug aus den Motiven hervor: es 
kann aber nicht nur, wie bier zu zeigen versucht 
worden ist, eintreten, sondern ist schon oft vor- 
gekommen, und dies dürfte einer der Gründe sein, 
weshalb das ganze Gesetz bei dem seemännischen 
Publikum nicht die Anerkennung gefunden hat, die 


es im Grunde verdient. Hier muss die bessernde 
Hand energisch angelegt werden; es sind alle 


Namen von der Liste der Beisitzer zu streichen, 
deren Trüger nicht praktische Seeleute gewesen 
sind und die Qualifikation zum Schiffer für 
grosse Fahrt bezw. zum Maschinisten |. Klasse er- 
langt haben; Rheder, Kaufleute, Rechtsanwälte u. s. w., 
die von der seemännischen Praxis durchaus nichts 
verstehen, können doch unmöglich zu kompetenten 
Richtern in rein nautisch-technischen Fragen be- 
rufen werden. Hierzu eignen sich ausser den See- 
schiffern selbst doch vorzugsweise die Navigations- 
lehrer, die kraft ihres Amtes dazu berufen sind, 
die heranwachsende Generation zu tüchtigen Steuer- 
leuten und Schiffern auszubilden und in Folge dessen 
die Aufgabe haben, sich mit allen Fortschritten, 
welche die Technik der Seeschifffahrt ununterbrochen 
macht, durch eigene praktische Erfahrung vertraut 
zu machen. 

Um eine grössere Milde dem Schiffer gegen- 
über walten zu lassen, müsste die Bestimmung 
getroffen werden, dass alle für ihn ungünstigen 
Entscheidungen des Seeamtes nur dann rechts- 
kräftig sind, wenn sie mit 4 gegen 1 Stimme be- 
schlossen werden. Beim Kaiserlichen Oberseeamt 
müsste das Stimmenverhältnisss dementsprechend 
5:2 sein. 

Nach $ 13 des erwähnten Gesetzes bestellt der 
Herr Reichskanzler einen Kommissar, der unter 
andern Befugnissen das Recht hat, Anträge an das 
Seeamt oder seinen Vorsitzenden zu stellen und den 
Verhandlungen des Seeamts beizuwohnen. Dieser 
Kommissar ist nun in der Regel ein nicht mehr 
aktiver Marine-Offizier (die einzige Ausnahme bildet 
z. Zt. meines Wissens nur der Navigationsschul- 
direktor Dr. Romberg in Bremen), früher gab es 
sogar auch einen Ober-Biirgermeister, der als solcher 
fungirte; «dieser Herr stellt vermöge seiner weit- 
gehenden Macht eine der bedeutungsvollsten Per- 
sönlichkeiten des Seeamts dar. Ihm allein steht 
z. B. das Recht zu,den Antrag auf Patententziehung 
zu stellen, ohne einen solchen ist das Seeamt auch 
dann nicht in der Lage, wenn es selbst der Ueber- 
zengung ist, dass der Fall sich zur Patententziehung 
wohl eignen würde ($ 26. Siese „Hansa“, Jahr- 
gang 1891. Seite 489 ff.). 

Bei so grosser Machtvollkommenheit, wie sie 
dem Kommissar durch das Gesetz eingeräumt worden 
ist. kann doch von den zunächst Betheiligten mit 


Recht verlangt werden, dass der Herr Reichskanzler 


en N m 


nur solehe Mähner zu diesem Posten beruft, bei 
denen man ausser der nithigen Bildung ein 


richtiges Verständniss für dieschweren Aufgaben 
der Kauffahrteischifffahrt und die geringen Hülfs- 
mittel, die den Führern dieser Schiffe zur Lösung 
derselben zu Gebote stehen, voraussetzen darf. 
Dass ein solches tiefere Verständniss aber in voll- 
kommenem Maasse nicht bei einem Marine-Offizier, 
auch wenn er noch so tüchtig in seinem Berufe 
ist, sondern nur bei einem Manne zu finden ist, 
der in dieser Fahrt gross gezogen wurde und von 
der Pike auf gedient hat, bedarf fürden Fachmann 


durchaus keines Beweises; denn die Handels- 


‚schifffahrt ist von der Fahrt auf der Kaiserlichen 


Marine sehr verschieden, allein schon aus dem 
Grunde, weil der Zweck und die Mittel zu seiner 
Erfüllung gewöhnlich bei beiden Zweigen der 
Schifffahrt entgegengesetzte Maassregeln erfordern ; 


ich erinnere hier nur an zwei sehr wesentliche 
Punkte, wie Ausrüstung und Bemannung. Was 
würden die Herren Marine-Offiziere z B. wohl 


dazu sagen, wenn der Herr Reichskanzler bei der 
Untersuchung eines Seeunfalls, von dem ein Schiff 
der Kaiserlichen Marine betroffen wurde, einen 
Kapitän der Handelsmarine als Reichs-Kommissar 
beordern würde? Eine allgemeine Entrüstung und 
laute Klagen über unwürdige Behandlung der 
Herren Offiziere, deren Schall vielleicht gar bis 
zu den Öhren Sr. Majestät des Kaisers dringen 
würde, wäre entschieden die Folge einer solchen 
Maassregel. Und sicherlich hätten die Herren Recht, 
ihre Klagen wären begründet; denn ein Kapitän 
der Handelsmarine ist nicht befähigt zu solchem 
Amte, obgleich er in den meisten Fällen während 
seiner Militärdienstzeit das Leben und Treiben auf 
den Kriegsschiffen wohl kennen gelernt hat. Aber 
umgekehrt verhält sich die Sache mindestens ebenso; 
es wird auch in den betr. Schifferkreisen über die 
Ungerechtigkeit dieses Zustandes geklagt, ja oft und 
laut geklagt. Deshalb ist es Pflicht und Ehren- 
der Schiffer-Vereine, Herrn Reichs- 
kanzler dieserhalb vorstellig zu werden und mit 
vereinten Kräften dahin zu wirken, dass künftig 
zu diesem Amte nur hervorragend befähigte Kapitäne 
der Handelsmarine und andere geeignete Männer, 
die aus ihr hervorgegangen sind und ihre nautisch- 
technische Ausbildung in ihr erlangt haben, wie 
Navigationsschul - Direktoren,  Navigationslehrer, 
Lootsen-Kommandeure, Hafenmeister u. s. w. be- 
rufen werden, denn nur sie geniessen das für einen 
so hohen und wichtigen Posten erforderliche Ver- 
trauen ihrer Kollegen in vollem Maasse. Sollten 
diese Bemühungen erfolgreich sein, was im Interesse 
der Sache dringend zu wünschen wäre, so würde 


sache beim 


das Gesetz einen bösen Stachel verlieren. 
Der wichtigste Paragraph des Gesetzes ist für 
den Seemann entschieden derjenige, der über die 
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Patententziehung handelt (826). Es ist m. E. sehr 
zu bedauern, in der Kommission vom Jahre 


L877 ein Vorschlag der Regierung verworfen wurde, 


dass 


der dem Seeamte die Befugniss zuerkennen wollte, 
dem Seemann das Patent auch auf Zeit zn ent- 
ziehen. Die Regierung beabsichtigte nämlich diese 
zeitweilige Entziehung in denjenigen Fällen ein- 
in denen ein minder schweres 


treten zu lassen, 


Verschulden festgestellt wurde. Es ist dem Fach- 
manne ja leicht verständlich, dass bei den meisten 
Seeunfällen ein mehr oder minder schweres Ver- 
schulden seitens des für die Führung verantwort- 

~ lichen Seemanns vorliegen wird: aber dieses allein 
soll nach dem Gesetze nicht um 
sein Patent zu nehmen, er soll vielmehr, 
der Gesetzgeber ausdrücklich erklärt, während des 
Unfalles auch den Mangel solcher Eigenschaften 


hinreichen, ihm 


so hat 


gezeigt haben, welche zur Ausführung seines Ge- 
Hier liegt die Absicht 
klar zu Taxe, es soll dem Seemann nur in einzelnen. 
ihn mit Schuld belastenden Fällen. 
Patent entzogen werden, und das könnte für ihn 
ja wenn Theorie und Praxis 


werbes erforderlich sind. 


schwer das 
ein Trost sein, wenn 
einander voll entsprächen; denn man sollte doch 
meinen, dass ein solcher Mangel sich nur sehr 
selten würde nachweisen lassen; 
Schein trügt, wie leider nur zu oft in der Welt, 
Wir brauchen nur die Anzahl der 
jährlichen Patententziehungen mit der der überhaupt 
zur Untersuchung gelangten Unfälle zu vergleichen, 
um zu erkennen, dass der Procentsatz ein erstaun- 
lich grosser ist: eine Thatsache, die um so be- 
klagenswerther ist, und um so mehr zu denken 
giebt, als unsere Schiffer und Steuerleute in der 
ganzen Welt eines so ausgezeichneten Rufes sich 
erfreuen. Rechnet noch die Fälle 
hinzu. in denen die Patententziehung vom Herm 
Reichskommissar beantragt, 
abgelehnt wurde, so muss von jedem objektiven 
Beurtheiler eingeräumt werden, dass der Seemann 
zur Zeit mit einer unverdienten Härte behandelt 
wird, die vom Gesetzgeber keineswegs beabsichtigt 
ist: denn allein schon durch den Antrag des Herrn 
Reichskommissars. dem wird doch jeder ehrliche 
Seemann beipflichten, wird der Betreffende seinem 


aber, o weh, der 


so auch hier, 


man nun gar 


jedoch vom Seeamte 


Rheder und den Kollegen gegenüber an seiner 
Standesehre schwer verletzt. Leider wird dieser 


doch gewiss nicht unwesentliche Umstand von den 
Herren Reichskommissaren nicht immer genügend 
beherzigt und erworen, denn sonst könnte es doch 
beispielsweise nicht vorkommen, dass ein Kommissar 
der Verhandlung über den Totalverlust 
wachthabende 


wie bei 
des Dampfers „Anuguste®, wo der 
Steuermann nach 
vollständig vorschriftsmässig gehandelt, der Kapitän 
aber keine Veranlassung hatte, Kollisien 
an Deck zu sein, gegen den Spruch des Seeamts 


dem Ausspruche des Seeamts 


vor der 


ae Cae en 
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Flensburg bei dem Kaiserlichen Ober-Seeamte die 
Beschwerde erhebt und gegen den Schiffer Arp 


den Antrag auf Patententzichung stellt, weil dem 


von ihm gestellten Verlangen, auch 
den Bootsmann des Schiffes noch eid- 


lich zu vernehmen, keine Folge gegeben 


war, und weil er, der Herr Reichskommissar, 
noch immer der Meinung war, dass die „Auguste 
vermuthlich nicht mit einem Dampfer, 
mit einem Segelschiffe zusammengestossen sei, und 
der Steuermann dann falsch manövrirt habe. (Siehe 


„Hansa“, Jahrgang 1894 Seite 157.) 


sondern 


Und das Secamt? — Es wird durch den Antrag 
des Herrn Reichskommissars lediglich vor ein Ent- 
weder — Oder gestellt, das ungünstigen Falls in 
seinen Folgen für den Betreffenden von der aller- 
rrössten Bedeutung ist: denn es beraubt ihn seiner 
Existenz, und bringt dadurch Kummer und Noth 
Würde es da nicht 
viel besser sein. wenn das Seeamt durch das Gesetz 


über seine ganze Familie, 


in die Lage versetzt würde, bei minder schweren 
Verschulden dem Betreffenden das Patent auf eine 
gewisse Zeit entziehen zu können. wie dies in 
England üblich ist, oder ihn wegen einer begangenen 
Nachlässigkeit zu einer empfindlichen Geldstrafe 
zu verurtheilen? Dadurch würde die Existenz des 
Schiffers doch nicht mit einem Schlage völlig ver- 
nichtet, sondern nur seine Schuld in angemessener 
Weise gesühnt. Man könnte nun zwar erwidern, 
dass dies auch ganz und gar nicht beabsichtigt 
werde, da nach $34 des Gesetzes dem verurtheilten 
Schiffer nach einem Jahre die Befugniss zur Aus- 
übung seines Gewerbes durch das Reichskanzleramt 
wieder eingeräumt werden könne, wenn anzunehmen 
ist. dass er fernerhin den Pflichten seines Gewerbes 
genügen wird. Aber, wenn der Schiffer 
Untersuchung des Seeunfalls einen Mangel solcher 
Eigenschaften gezeigt hat, welche zur Ausführung 
seines Gewerbes erforderlich lässt sich 
dann nach Jahresfrist vom Reichskanzleramte fest- 
stellen, dass dieser Mangel nicht mehr vorhanden, 
lückenhafte Kenntnisse durch spätere 
Arbeit ergänzt, fehlerhafte Eigenschaften abgelegt 
worden sind? Das hohe Amt wird bei der Ent- 
scheidung dieser Fragen stets auf das Urtheil ein- 
zeiner Leute angewiesen sein, von ihrer Urtheils- 
fühigkeit und ihrem Gerechtigkeitssinn wird daher 
das fernere Schicksal des Schiffers abhängig ge- 
macht. Ist das gerecht, wird das dem Willen des 
Gesetzgebers völlig entsprechen? 


bei der 


sind, wie 


dass etwa 


Ich glaube kaum. 
Bei der Berathunge des Gesetzes ist diese Einrich- 
tung auch von den Kommissarien des Bundesraths 
und einigen Mitgliedern der Kommission bekämpft 
und dabei hervorgehoben worden, sie sei nur ein 


diirftiges Surrogat für die zeitweise Entziehung 
des Patents, habe aber den Nachtheil, dass sie 
einerseits das Seeamt verleiten werde, olime ats 
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reichenden Grund auf Patententziehung zu erkennen 
in der Erwartung, dass das Reichskanzleramt doch 
den Nachtheil eines solchen Spruchs verringern 
werde, und dass andererseits der von dem Spruch 
Betroffene sich in der vielleicht trügerischen Hoff- 
nung auf Rehabilitirung nicht zeitig zur Ergreifung 
einer anderen Thätigkeit entschliessen werde. 

Soll das Gesetz nur den Zweck haben, Schiffer 
usw., die aus irgend einem Grunde zur Ausübung ihres 
Gewerbes als völlig untauglich befunden werden, 
dem Schifferstande zu entfernen, um die Nation 
vor den büsen Folgen ihrer Wirksamkeit zu schützen, 
so kann von einer Rehabilitirung m. E. überhaupt 
nicht die Rede sein: es darf dann aber auch nur 
in sehr vereinzelten Fällen auf Patententziehung 
erkannt werden: soll es aber gleichzeitig eine er- 
zieherische Wirkung ausüben, und das scheint mir 
das nützlichere und deshalb wichtigere zu sein, so 
ist lediglich das Seeamt befähigt, nach der Grösse 
der sich aus der Verhandlung ergebenden Schuld 
zu beurtheilen, ob und wie lange dem Betreffenden 
das Patent zu entziehen, oder aber, ob ihm wegen 
einer begangenen Nachlässigkeit nur eine 
{ieldstrafe aufznerlegen ist, 


etwa 


Ich habe in Vorstehendem versucht, das Augen- 
merk der Schiffer-Vereine auf diejenigen Bestim- 
mungen des Gesetzes zu lenken, die m. E. einer 
Aenderung am dringendsten bedürftig sind. Sollte 
es mir gelungen sein, sie hierdurch von der Noth- 
wendigkeit einer Revision dieses Gesetzes überzeugt 
zu haben, so zweifle ich nicht, dass es ihren ver- 
einten Bemühungen gelingen wird, dem Gesetze 
eine solche Gestalt zu geben, in der es auch von 
den Schiffern mit Freuden begrüsst wird, weil es 
dann den verletzenden Theil seines Inhalts abge- 
streift haben wird. 

Zum Schluss möchte ich noch darauf hin- 
weisen, dass es auch im Interesse des Staates liegt, 
wenn eine Milderung dieses (Gesetzes eintritt; denn 


bei dem jetzigen Zustande werden viele junge 
Leute von der Seefahrt zurückgeschreckt, weil 


ihnen das zu erstrebende Ziel viel zu unsicher er- 
scheint, um auf solchem Fundament ihr Lebens- 
glück aufzubauen. (Mir sagte jüngst ein Kapitän: 
„Wir stehen augenblicklich immer mit einem Bein 
an Land!) Darunter hat aber auch, und diese 
Thatsache darf vom national-politischen Standpunkte 
nicht zweiter Linie 
Kaiserliche Marine zu leiden, denn woher 
soll sie die Besatzungen für ihre Schiffe nehmen, 
wenn echt seemännische Bevölkerung 
deutschen Vaterlandes immer geringer wird ? 


aus unterschätzt werden, in 


unsere 


die des 


So lasst uns denn mit frischem Muth an das 
Werk herantreten und dieses Gesetz einer ebenso 
eingehenden Revision unterziehen, die See- 
mannsordnung, dann werden wir der Regierung 


wie 


rw 


einen Entwurf vorlegen können, der als das Geistes- 
produkt sachverständiger Männer geeignet ist, dem 
neuen Gesetz zur Grundlage zu dienen, und als 
solches dem Vaterlande und dem Schifferstande 
zum Segen zu gereichen. Zero. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





Aus dem fernen Osten. 
Java-See, d. 5. 4. M. 


Seitdem China, um die Mitte dieses Jahrhunderts, durch 
die verbündeten Mächte gezwungen war, verschiedene seiner 


Häfen dem allgemeinen Handel zu öffnen, waren es haupt- 
sächlich der deutschen Nation angehörende Segelschiffe, die 
den Kiistenbandel zwischen China und den benachbarten 
Ländern beherrschten. 


Damals fand eine grosse Zahl deutscher Segelschiffe hier 
eine lohnende Beschäftigung und cs gehörte nicht zu den Selten- 
heiten in Plätzen, wie Hongkong, Swatow, Amoy, bis zu 40 
und noch mehr Schiffe mit deutschen Flaggen im Hafen 
liegen zu sehen, 

Hier wie in Europa vollzog sich dann in den siebziger 
und achtziger Jahren der allmählige Uebergang von Segel- 
schiffen auf Dampfer, und heute sind wir nun hier so weit 
gekommen, dass kaum noch einige dreissig Segler an der ganzen 
Küste zusammengezählt werden können, und auch diese ver- 
mögen nur noch mit grosser Mühe ihr Leben zu fristen, Ueberall 
sieht man nur Dampfer und leider muss man eingestehen, dass 
das Feld der Thätigkeit für die deutschen Dampfer ein immer 
kleineres wird. 


Abgesehen von Japan, das nach dem Grundsatze „Japan 
den Japanern“ alle ausländischen Schiffe von seinem Küsten- 
bandel auszuschliessen bemüht ist, woran früher die deutschen 
Segler und Dampfer hauptsächlich betheiligt waren, sind letztere 
auch in China selbst von vielen Plätzen verdrängt worden. An 
diesem Umschwunge sind nicht die deutschen Schiffe oder deren 
Kapitäne Schuld, denn diese sind jetzt wie früher, noch immer 
beliebter bei den Chinesen, wie irgend eine andere Nation. 
Man kann leider den deutschen Kaufleuten hier draussen den 
Vorwurf nicht ersparen, dass sie sich nicht zeitig genug um 
das Zustandekommen prosperirender Reibenfahrten gekümmert 
haben, Schon lange haben unternehmende Engländer darauf 
hingearbeitet, und es nun so weit gebracht, dass der Küsten- 
bandel von Hongkong nordwärts fast ausschliesslich in ihrer 
Hand ist. — Nur eine deutsche Linie besteht, die zwischen 
Shanghai und Canton Führt; sie hat aber auf dieser Fahrt mit 
noch zwei Konkurrenten zu rechnen. Alles Andere liegt in 
Händen der Engländer und einer chinesischen Linie, 

Freilich finden im Sommer und Herbst noch eine Anzahl 
deutscher Dampfer lohnende Beschäftigung vom nördlichsten 
Hafrn China's, Newchwang, über Tschifu nach Hongkong und 
Canton; andere, von Newchwang nach Japan. Der Handel 
von Newchwang nach Japan ist erst im letzten Jahre mebr 
aufgekommen, da Japan anfängt, mehr Bohnen zu importiren; 
wird aber wohl nur so jange rentabel bleiben, als das letztere 
Land selbst noch nicht genügend Dampfer hat, diesen Import 
selhst zu besorgen. 

Die Frachten vom Norden Chinas nach dem Süden dürften 
den deutschen Dampfern wohl auch immer theilweise erhalten 
bleiben. Der Hauptverkehr liegt zwar zum grossen Theil in 
den Händen der grossen Kompagnien, Aber da hier wegen 
Zufrierens der Häfen im Winter dem regulären Verkehr eine _ 
Grenze gesetzt ist, Massen von Bahnen, 
Erbsen und Bohnenkuchen exportirt werden, genügen die 
Binnendampfer nieht, um alle Ladung schnell fortzutransportires 


ausserdem 


rrosun 
Krusse 
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und es werden stets „outsiders” gebraucht. Der Frachtenverkehr 
zwischen dem Norden Chinas, Japan und Korea liegt aus- 
schliesslich in den Händen der Japaner, mit Ausnahme einiger 
russischer Dampfer, die zwischen Sibirien und Japan fahren, 
sind es auch nur japanische Dampfer, die den dortigen Ver- 
kehr ausüben. Man muss os den Japanern lagsen, dass sie 
unternehmungslustig sind und überall hin Linienfahrten er- 
öffnen, wenn sie auch in der ersten Zeit mit grossen Verlusten 
zy kämpfen haben, Allerdings darf dabei nicht vergessen 
werden, dass alle japanische Dampfergesellschaften Staats- 
zuschüsse erhalten, und sie deshalb eine jede Konkurrenz bald 
aus dem Felde zu schlagen im Stande sind. 

Yon deutschen Häusern in Sibirien werden noch jabrlich 
einige deutsche Dampfer gechartert, das ist aber Alles; sonst 
würde man unsere Flagge in der dortigen Küstenfahrt nicht 
mehr erblicken. Nach Shanghai gehen ausser der deutschen 
Linie von Canton nur noch wenige Dampfer in der Kohlenfahrt 
von Japan aus, da die grossen japanischen Kohlenminen oun 
auch ihre eigenen Dampfer in Fahrt gisetzt haben. 

Ubinesem aus Amoy chartern ein bis zwei deutsche Dampfer 
für die Passagierfahrt nach Singapore und Penang. In Swatow 
beschäftigt eine deutsche Firma einige Dampfer in der Kulifahrt 
nach Sumatra. 

Das Hauptfeld für die deutschen Dampfer ist die Fahrt 
vou Hongkong nach Saigon, Bangkok und Java, 
resp. von diesen Plätzen nach Hongkong, Da diese Häfen, 
mit Ausnahme von Singapore, nur Bulkartikel exportiren, die 
Frachten also von dem Bedarf der Ernte abhängen, ist es 
wohl ausgeschlossen, dass die Linienfahrten sich dieses ganzen 
Verkehrs bemichtigen werden, bleibt 
Dampfern noch auf Jahre hinaus die Hoffnung, in der beliebten 
Weise von Monatschartern, Beschäftigung zu finden. 


Singapore, 


damit den deutschen 


Dass auch hier schliesslich Linienfahrten eröffnet werden, 
ist musser Frage; denn die ganze Entwickelung des Handels 
dringt die Kaufleute darauf hin, ihre Waaren, möglichst zur 
bestimmten Zeit, absenden und erhalten zu können. Selhst- 
rödend lässt sich der Verkehr der Massengüter nicht so regeln, 
dass sich derselbe dem Fahrplan einer regulären Linie anpasst, 
aber immerhin werden die Reihenfahrten doch stets Theil- 
Bdungen von den Massenprodukten nehmen, dadurch aber sehr 
auf den Frachtenmarkt drücken und den etwaigen Gewinn 
meh mehr schmälern. Es ist demnach mit Bestimmtheit vor- 


auszuseben, dass die Küstenfahrt hier im Osten, an der sich die, 


deutschen Dampfer betheiligen, in Zukunft keine für viele 
Schiffer lohnende bleiben, und langsam, aber stetig zurück- 
gehen wird. 

Selbst wenn die deutschen Kaufleute jetzt noch den Ver- 
such machen werden, sich bestimmte Fahrten nach dem Süden 
zu sichern, 80 würde es zu spät sein, Die Hauptausfuhrländer 
für China, das franz. Annam, Siam, Straits-Settlements und Java, 
würden wohl eine Weile den Versuch einer prosperirenden 
Linie mit ansehen, dann aber gefährliche Konkurrenten werden ; 
es kann rüberhaupt nur Anvam und Java in Frage kommen, 
denn Siam und Straits baben schon Linienfahrten, aber auch 
von jenen Ländern aus sind schon Versuche gemacht, Linien 
nach China zu gründen, die aber bis jetzt noch keine günstigen 
Resultate geliefert haben. 

Bis vor ganz kurzer Zeit batten auch noch Franzosen 
aus Tonking deutsche Dampfer gechartert und diesen guten 
Verdienst gegeben; aber auch das hat nun aufgehört, denn 
das betreffende französische Haus ist von seinen Landsleuten 
halb gezwungen worden, eigene Dampfer zu bauen, da der An- 
Wick der deutschen Flagge im frenzösischen Hafen deren 
Nationalgefühl beleidigte. 

Das Sthifffahrtsgeschäft im den letzten 
Jahren ein ganz anderes geworden. Früher waren es ans- 
schliesslich Chinesen, die in der Kustenfahrt die Schiffe ent- 


Ganzen Bst in 


j 


’ 
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weder auf Spekulation oder zum eigenen Gebrauch charterten; 
jetzt giebt es schon eine Anzahl europäischer Häuser, die such 
auf Spekulation chartern, um dann die Sebiffsriiumte wieder 
an die Ubinesen zu verchartern. 

Zu den alten Geschäften, di> bislang die Charters ver- 
mittelten und abschlossen, sind neue hinzugekommen, die 
natürlich auch leben Es hat sich dadurch eine Kon- 
kurrenz herangehildet, die, um bestehen zu können, den chine- 
sischen Charterern günstigere Bedingungen in Aussicht stellen 
muss, als wie es bis dahin üblich gewesen. Da diese Beding- 
ungen aber nur dann für die Chinesen vortheilhaft sein können, 
wenn das Schiff für wenig Geld möglichst viel leisten und 
Verpflichtungen übernehmen muss, die man bis dahin nicht 
zulassen wollte, so bleiben Schiff und Rheder dabei der leidende 
Theil, Es finden manchmal bei temporär schlechten Frachten, 
manchmal aber auch nur, wm das Geschäft nicht aus der Hand 
zu geben, immer mehr Klauseln, die früher nicht gebräuchlich 
waren, in den Chartepartieen Aufnahme, natürlich stets zum 
Schaden des Schiffes, — Die Frachten sind heruntergegangen ; 
der Werth des Dollars geht stetig zurück, die neunm Anfor- 
derungen des Governement Sureyors, zur Erlangung ler Passagier- 
Certifikate, kosten den Schiffen Tausende von Dollars, und 
zum Ueberfluss werden die Ansprüche an das Schiff durch 
diese erwähnten Klauseln immer mehr in die Höhe geschraubt. 
Dass aber eine vellberechtigte Forderung in der Chartepartie 
aufgenommen wird, ist seitens der Kapitäne hei den Agenten 
sehr schwer durchzusetzen; zum Theil wohl mit 
Grunde, weil sich dann diese Klausel auch gegen den Agenten 
kehren würde, falls er selbst Schiffe chartern will. Z. B. ist 
es üblich, dass bei Monatschartern die Charterer die Kohlen 
liefern. Nun wird wohl kein Kapitän verlangen, dass sein 
Charterer die theuersten Cardiff- oder Japan-Kohlen an Bord 
schickt. Aber jedenfalls hat er das Recht, zu verlangen, dass 
ihm nicht eine Kohle an Bord geschickt wird, bei der jeden 
Tag Schornsteinbrände vorkommen, die Feuerungsanlagen und 
Schornsteine fothgliihend und verbeult werden, alle Farbe 
berunterbrennt und die Sonnensegel durch die herumfliegenden 
Funken verbrennen. — Wer bezahlt den Schaden ? Sehr leicht 
liesse sich eine diesbezügliche Klausel in die Charter auf- 
nehmen, umsomehr, als sich jeder halbwegs vernünftige Charterer 
selbst sagen muss, dass er, um sich einen Vermögensvortheil 
zu verschaffen, nicht die Schiffe schädigen darf. Vor einem 
englischen Gericht kommt er damit nicht durch. Aber es wird 
immer erst versucht, und die Schiffe müssen die ersten Schäden 
bezahlen. — Macht der Kapitän darüber den Charterern Vor- 
stellungen, dann wird ihm wohl von den Agenten zu verstehen 
gegeben, „er soll lieber nicht zu viel sagen, denn sonst be- 
kommt er und sein Schiff einen schlechten Namen und die 
Rheder haben den Schaden etc.” Neuerdings findet eine Klausel 
Aufnahme, nach der, im Falle Bergungsgelder vom Schiff 
verdient sind, der Charterer */, und der Rheder ';, bekommt. 
Dass aber der Mannschaft nach dem deutschen Handelsgesetze 
auch ein Theil zusteht, ist nicht erwähnt. Kommt ein deutscher 
Dampfer nun, der diese Klausel in seine Charter aufgenommen 
hat, in die Lage, ein Schiff za bergen, dann wäre es wohl 
möglich, dass die Rheder nicht nur nichts erhielten, sondern 
noch etwas zuzuzahlen haben, um der Manuschaft den gesetz- 
lichen Theil auszukehren. 


wollen. 


aus dem 


Vor einigen Jahren waren derartige Praktiken noch nicht 
möglich. Die Konkurrenz war nicht so gross, man 
konnte sich leichter verständigen und bielt, im Interesse der 
Schifffahrt, gegenüber den Chinesen, mehr 
dem jetzigen Geschäftsgang ist ein gemeinsames Vorgehen 
macht das beste Geschäft, 
der am besten mit sich handeln lässt; wenn nur direkter 
Schaden vermieden wird, an indirekte ‚Schäden wird kaum ge- 
dacht. Kommt dann auch mal 


noeh 
zusammen, Bei 


leider ausgeschlossen. Derjonige 


von den Rhedern zu Hause 
ein Brief, in dem daran erinnert wird, nteht, im Nothfall zu- 
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gestandene Klauseln usaneemiissig zu machen, dann kann das 
immer durch die Lage der Schifffahrt entschuldigt werden, 
was in Wirklichkeit nur Folge der allzu grossen Konkurrenz 
der Kaufleute resp. Agenten ist. 

Früher wurden die Kapitäne mit grösseren Vollmachten 
ausgerüstet, nach China geschickt. Bei Abschliessung einer 
Charter hatte der Kapitän meistens die Entscheidung, und er 
Setzte seinen Ehrgeiz darein, möglichst viel für die Rhederei 
herauszuholen, was wohl auch, nachdem das unvermeidliche 
erste Lehrgeld gezahlt war, in den meisten Fällen gelang. 
Fast alle Rheder, die in den sechziger und siebenziger Jahren 
hier draussen Segelschiffe hatten, sind gut dabei gefahren, 

Dass nun, in der Aera des Dampfes, die Kapitäne nicht 
mehr allein die Charters abschliessen könzen, ohne dass die 
kostbare Zeit verloren geht, liegt klar auf der Hand. Aber 
die Schiffsführer ganz auf die Seite zu schieben und ihren be- 


gründeten Einwendungen gar kein Gehör zu schenken, ist für ' 


die Rhederei keinesfalls vortheilhaft. Zudem kommt noch, dass 
aus oben angeführten Gründen der Kapitän eigentlich der 
Einzige von den an Ort und Stelle befindlichen Personen ist, 
dessen Interesse mit dem des Schiffes identisch ist. 


Dass die Stellung der Kapitäne dadureh nicht immer sehr 
angenehm ist, lässt sich leicht ersehen. 

Vieles könnte übrigens hier zum Besseren gewendet 
werden für Schiffe, Rheder und Kapitäne, wenn letztere mehr 
Gelegenheit hätten, ihre Ansichten und Erfahrungen gemeinsam 
auszutauschen. Mit einem Wort, es fehlt hier ein guter 
Schifferverein. 

Leider ist aber bis jetzt nur wenig Aussicht vorhanden, 
in Hongkong einen zu gründen, da ja kein Kapitän an Land 
ansässig ist, sondern sich alle nur wenige Tage z. Z. hier auf- 
halten. Es fehlt hier nur die geeignete Persönlichkeit am 
Lande, um das Ganze zu leiten. Jedenfalls würde durch die 
Gründung eines Vereins viel zur Hehung des Schifferstandes 
beigetragen werden; denn die soziale Stellung der Kapitäne 
ist gerade keine beneidenswerthe. — Sehr bezeichnend dafür 
kein Kapitän Mitglied in dem deutschen Club ist. 
Es scheint bei den Clubmitgliedern das Bestreben vorzuberrschen, 
wenn es auch gerade nicht statutenmässig festgesetzt ist, 
keinen: Kapitän als Mitglied aufzunehmen. 


ist, dass 


Aus welchem Grunde dies geschieht, ist fraglich; ob die 
Kapitäne dies zu beklagen haben, ist noch viel fraglicher, denn 
die Gelegenheit zum Kneipen ist chnedies schen gross genug 
und Genüsse höherer Art dürften in dieser Gesellschaft ihrer 
auch nicht warten. 


Diese Animosität gegen den Seemannsstand, die sich auch 
zur Gentige in den heiden Hansastädten bemerkbar macht, 
wird wohl auch nicht früher enden, bis Angebot und Nach- 
frage für tüchtige Kapitäne ete. mehr ins Gleichgewicht kommen. 
Denn es sollte doch in der Jetztzeit, auch von Laien, nicht 
mehr angenommen werden, dass nur Diejenigen zur See gehen, 
die aus ihren Familien balb ausgestossen oder wegen Faulheit 
aus den Schulen gejagt sind, Es scheint aber immer noch in 
Deutschland Sitte zu sein, auf alle Männer, die in ihrer Jugend 
durch ihrer Hände Arbeit weiter gekommen sind, mit einer 
gewissen Nichtachtung herabzusehen; da aber der Deutsche 
seine Nationalfebler auch im Auslande nur ungern ablegt, so 
gilt dasselbe auch von den hier wobnenden Deutschen, 


Seit en. 2 Jahren hat sich in Hongkong ein Maswhinisten- 
m gebildet. Nachdem derselbe an ver- 
Klippen vorbeigekommen ist, scheint er 

i festgesetzt zu zum Nutzen der 

’ + wissen doch jetzt, wo sie hinzugehen 
aden zu treffen und sich in Ruhe unter- 
, und brauchen sich nicht immer von den 
r Wirthe verfolgen zu lassen, denen die 
verzehren können, Dann ist das leidige 


haben 


Animiren hier so eingerissen, dass viele junge Leute dadardh 
zu Trinkern geworden sind. Schon allem, um diesen Ueheln 
zu entgehen, ist der Verein als ein grosser Fortschritt zu he 
zeichnen, und er wird seinen Zweck erfüllen, wenn es dort so 
gemüthlich ist, dass die Schiffsoffiziere in ihrem Klub vin 
„Heim“ finden, das sie davor bewahrt, in die Hände der 
„sharks”“ zu fallen. 





Vermischtes. 


Unterdrückung des Branntweinhandels unter den Nordsee- 
fischern auf hoher See. Der Senat bringt zur öffentlichen 
Kenntniss, dass der internationale Vertrag zur Unterdrückung 
des Branotweinhandels unter den Nordseefischern auf hoher 
See und das Gesetz, betreffend die Ausführung dieses Ver- 
trages, am 23. Mai d. J. in Kraft treten. Dem Vertrage ent- 
nehmen wir Folgendes: Es ist verboten, spirituöse Getränke 
an Personen zu verkaufen, welche sich an Bord eines Fischer- 
fahrzeuges befinden oder zu einem solchen Fahrzeuge gehören. 
Den genannten Personen ist der Ankauf spirituoser Getränke 
verboten. Der Austausch spirituöser Getränke gegen Gegen- 
stände jeder Art und namentlich gegen Ertrüguisse des Fisch- 
fanges, Schiffs-Ausrüstungsgegenstände oder Fischereigerithe 
ist verboten. Als spirituöse Getränke werden alle durch De- 
sullation erzeugte und mehr als5 Liter Alkohol auf das Hektoliter 
enthaltende Flüssigkeiten angesehen. Das Recht, an Fischer, 
abgesehen von spirituösen Getränken, Mundvorrath und andere 
zu ihrem Gebrauch dienende Gegenstände zu verkaufen, ist 
abhängig von der Ertheilung einer Konzession seitens desjenigen 
Staates, welchem das Schiff angebirt. Die Konzessionsurkunde 
muss unter anderen die nachstehenden Bedingungen enthalten : 
1, das Schiff darf keine grössere Menge Spirituosen an Bord 
fiihren, als zum Verbrauch durch die Besatzung für nethwendig 
zu erachten ist; 2. jeder Umtausch der oben angeführten Gegen- 
stände gegen Erträgnisse des Fischfanges, Schifts-Ausriistungs- 
gegenstände oder Fischereigeräthe ist verboten. 
solehen Konzession versehenen Schiffe 
und gleichmässiges Abzeichen zu führen. 


Die mit einer 
haben ein besondere 

Mit der Ertheilung 
der erwähnten Konzession ist die Landherrenschaft der Marsch- 
lande, für das Amt Ritzehüttel der Amtsverwalter daseltst 
beauftragt. Das besondere und gleichmässige Abzeichen, welch 
die mit solcher Konzession versehenen Schiffe zu führen haben. 
besteht in einer Flagge, welche stets an der Spitze des Hlaupt- 
mastes des Schiffes aufzuhissen ist. Diese Flagge soll weiss 
sein mit dem Buchstaben S in der Mitte, in schwarz ausge 
führt; die Grösse der Flagge beträgt zwei Meter im Quairt 
und diejenige des Buchstaben S einen Meter an Höhe bis zwei 
Decimeter Strichbreite. 


Mittheilungen über Häfen. Der neue Hafen Barrios in 
Guatemala ist vor Kurzem eröffnet worden. Der englisch 
Dampfer „Miranda“ hat dort zum ersten Male seine Ladung 
eingenommen. Derselbe berichtet, dass der Hafen für Schiffe 
bis zu 22 Fuss praktikabel und ein Pier von 1200* Lange 
zum Löschen und Laden der Schiffe vorhanden sei, an dem 
die Fahrzeuge ihre Ladung direkt aus den Eisenbahnwagen an 
Bori nehmen, bezw. die ausgehenden Güter ausladen können. 
Derselbe Dampfer meldet, dass die Barre im Hafen von Grey- 
town, die von der Nicaragua-Kanal-Kompagme soweit ausge 
baggert worden war, dass die tiefsten Schiffe dieselbe passiren 
konnten, wieder gänzlich versandet ist. Grössere Fahrzeugs 
sind genöthigt, auf der Rhede zu ankern und die Ladung ver- 
mittelst Leichter zu löschen und zu laden, 

Im Folgenden geben wir eine “Uebersicht der Getreide- 
verschiffungen von New-York im Jahre 1863, die von einen 
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Mitgliede der New-Yorker Getreidebörse, Mr. William P, Ferguson 
aufgestellt wurde. 
Es beförderten: 





n Anzahl Bushel 





Nationalität der Schiffe 








Reisen 
Dampfer: | 
Brtische . » 2 2 2... 605 | 34,276,018 
Bissche 2. ww Tb 5.240,242 
Wländische . 2»... 2 4,651,111 
Deutsche . . 2 we 128 4,292 737 
Französische . 2... . 43 2.400.260 
Portugiesisch . . . . - 29 2,213,608 
Dänische . . . . 1. 24 188.652 
ltabenische . . » .. .» 13 813,516 
Spanische . 2 2... 6 597,449 
Norwegische. . 2...» 6 124,502 


55,597 290 
Segler: j 

1 britisches Schiff 
2 deutsche Schiffe . . . 


107,765 

1,662 

171,427 

55,765,726 
Von der amerikanischen Schifffahrt Wir haben bereits 
der Bemühungen erwähnt, welche sich in Amerika bemerkbar 
machen, eine Freischiff-Bill im Senat und Kongress durch- 
zubringen. Die Angelegenheit ist nunmehr vor den Kongress 
gelangt und der Commissioner of Navigation bat bei den ver- 
seliedenen Rhedereifirmen Anfrage gehalten, wie stark sie bei 
der Schifffahrt unter fremder Flagge interessirt seien. Auf 
200 dieser Anfragen an Rheder in den 9 Haupthäfen der 
Vereinigten Staaten sind 75 Antworten eingelaufen, Danach 
sind Amerikaner als Rheder and Charterer (Monatscharter) 
interessirt bei 567 fremden Schiffen mit 504,355 Tons, 43 derselben 
mit 85,613 Tens gehören so gut wie ganz amerikanischen 
Yemen. Die meisten dieser Schiffe fahren unter britischer, 
nerwegischer, spanischer und deutscher Flagge. — Ein kürzlich 
im Kongress eingebrachter Gesetzentwurf verbietet den in 
der regelmässigen Fruchtfahrt zwischen Centralamerika, West- 
Inden einerseits und der Union andererseits beschäftigten 
Siffen, andere als acclimatisirte Seeleute an Bord zu führen, 
Der Zweck dieser Maassregel ist, zu verhindern. dass die in 
dieser Fahrt beschäftisten ausländischen. Dampfer, vorzugs- 
weise Norweger, mit Mansschaft regelmässig in amerikanischen 
Häfen verkehren, die sich für niedrige Heuer auf mehrere 
Jahre verpflichtet haben. Das Gesetz richtet sich demnach 
vorwiegend gegen die Konkurrenz der norwegischen Frucht- 
fäger, die jetzt diese Fahrt grösstentleils an sich gerissen haben. 
Germanischer Lloyd. Diese Klassifikationsgesellschaft ver- 
öffentlicht soeben den 6. Nachtrag ihres Interuntionalen 
Registers. Neu aufgenommen resp. neu klassificirt wurden 
seit Ausgube des 5. Nachtrages 7 Dampfer und 15 Segler. 
Veränderungen und Korrekturen, welche die bereits im Register 
pro 1894 enthaltenen Fahrzeuge betreffen, verzeichnet der 
Bericht bei 21 Dampfern und 60 Seglern. 
Hydrographische Mittheilungen. Der Eisbericht von den 
Nenfundlandbanken ist noch immer ziemlich umfangreich. 
Feldeis von beträchtlicher Ausdehnung, etwa 20 Meilen, wurde 
noch im Golf von St. Lorenzo getroffen. Verschiedene Fis- 
berge wurden von Dampfern zwischen 42° und 43° N. und 
48 bis 52° W, getroffen, Auf 43° 10° N. und 49° W. passirte 
Dampfer „Amalfi“, Kraeft, ein ca. 2 Meilen langes Eisteld, in 
dem verschiedene kleine Berge lagen. An der Küste von Neu- 

fundland und Nova Scotia herrscht noch schwerer Eisgang. 


Nautische Rundschau. 





Die französische Regierung hat ein Dekret erlassen, wo- 
nach die sog. indirekte Auswanderung verboten ist. Eine grosse 
Anzahl französischer und schweizer Auswanderer wurde bis jetzt 
von Frankreich aus über England befördert, welcher Weg hin- 
fort verschlossen sein wird, da nur noch die Befürderung mit. 
direkten Schiffen gestattet wird, Das Gesetz dürfte segensreich 
wirken, wenn — es nicht umgangen wird. Die Auswanderer- 
Agenten sind in dieser Hinsicht stets erfinderisch genug ge- 
wesen, dass map wohl erwarten darf, sie werden auch diesmal 
Mittel und Wege finden, die schöne Verordnung illusorisch 
zu machen. 


* + 
* 


Die italienische Regierung hat eine Konkurrenz für die 
Errichtung einer direkten Dampferlinie von Venedig nach 
Bombay ausgeschrieben; diese Linie soll dazu bestimmt sein, 
den Handel Venedigs zu beleben und die oberitalienischen 
Bahnen mit grösseren Frachten zu alimentiren. Bisher be- 
steben in Italien direkte Dampferverbindungen mit Indien nur 
von Genua und Brindisi, An der Konkurrenz für die neue 
Schifffahrtslinie, welche von der italienischen Regierung sub- 
ventionirt werden soll, werden sich ein englisches und ein 
italienisches Schifffabrts-Unternehmen betheiligen, und such der 
österprichische Lloyd ventilirt den Gedanken, der italienischen 
Regierung eine Offerte zu überreichen. Die Angelegenheit be- 
findet sich noch in den Anfangsstadien, und die Entscheidung 
wird erst nach einiger Zeit erfolgen. 


. ® 
” 


Nach einer aus Nicaragua eingegangenen Nachricht ist 
das gesammte Eigenthum der Nicaragua-Kanal-Gesellschaft in 
Greytown von der Regierung mit Beschlag belegt und ın 
öffentlicher Auktion von einem Spanier für $75,000 erstanden 
worden. . 

e 
* » 

Das Wikingerschiff, welches z. Z. in New-Orleans liegt, 
ist von einem Syndikat in Chicago angekauft worden und soll 
wieder nach dem letzteren Orte hingeschafft werden. 


* * 
* 


Auf der am 20. Maid. J. in Flensburg abgehaltenen 
Jahresversammlung der Seeberufsgenossenschaft wurde he- 
schlossen, den Vorstand zu ermächtigen, Beauftragte zu er- 
nennen, welche die Schiffe hinsichtlich ihrer Seetüchtigkeit 
überwachen sollen. Ein Antrag, diese Ueberwachung nur auf 
die niehtklassifizirten Fahrzeuge zu beschränken, wurde abgelehnt. 


v + 
* 


Die neue Dampferlinie Hambatg-Leer ist in dieser Woche 
durch den Dampfer „Reichskanzler v. Caprivi“ eröffnet worden. 


* 
* . 


Versicherungsberichte. Von den rückversicherten 
Schiffen ist „Wodan” am 8. c. Helsingür passirt, „Craigerne“ 
ist in San Franeisco, „Pallgrave” in Queenstown angek, Neu im 
Markt sind: engl. Bark „Cambrian Chieftain” 24. 3. Newcastle 
(N.S.W.j-Coquimbo 70 6. bez, „weiroa“, engl. Vollschiff 27. 1. 
Bluff Harbour - London 12 G. bez, „Benieia*, 7. 1. Sidney- 
London 5 6. „Colintraive“, engl. Vollschiff. 16. 3. 
Australien-San Francisco not. 5—7 G., ,Severnbank", 23. 3, 
Australien-San Diego 8 G. hez. 


bez., 


Vereinsnachrichten. 


Wegen Plotzmangels muss der Bericht des Steuermanns- 
vereins diesmal ausfallen, 
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Fraehtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 23. Mai 1894. 


Salpeterfrachten sind fester, wir bedingen für August- 
Oktober Schiffe 26/9 bis 27/6 °/. 1/3 direkt, je nach Grüsse 
und Position. . 

Von dem La Plata herrscht wenig Begehr, wir notiren 
14/— von den unteren und 25/— per Ton Mais und/oder | 
Weizen von den oberen Häfen. 

Das ausgehende Geschäft liegt sehr flau und die Raten | 
bleiben äusserst niedrig. 

Die uns bekannt gewordenen Abschlüsse sind die folgenden: 
3000 Tons d. w. Chilen. Salpeterlp. Europa 26,9 °/. 1/3 direkt. 
1990, nn 76.13 „ 
Lod Elgin” Newcastle NSW, /San Diego 16, — 
„Hollinwood* 2606 Tons Reg. Sydney Loudon 40/— p, Ton Reg. 
„Barfilan* 2108 „ 41,3 
Duleep Singh“ 1198 „ 43/6 „ 
„Süberhorn“ 1853 Hongkong - Europa , 





” ” ” 
* 


“ “ - ir 


Brisbane’  „ 
Shanghai und 





" " 


£ 4200. 
„Benares* Rangoon/Rio de Janeiro 28/0 Reis. 
a loadicea” a a A ne, 2, 


„Sabrina“ w —— » 82/6, Option Santos 37/6 
„Belle of Arcon” Calcutta‘Chile 27,6 Gunny-Säcke. 


' mit Charterungen nach diesem Hafen zu sein, 


Verschiffern zu erhöhten Raten engagirt worden. Die Kuba- 
häfen absorbiren noch immer Räumte und dieses Geschäft 
verräth noch sichtbar steigende Tendenz. Holz- und Bretter- 
frachten sind nar wenige zu Stande gekommen in Folge Mangels 


| an verfügbarer prompter Riiumte. — Der Seglermarkt zeigt 


noch kein Zeichen der Besserung. Die beunruhigenden Nach- 
richten aus Buenos-Ayres üben einen deprimirenden Einfluss 
auf das Geschäft, und die Nachfrage für Bauholz von süd- 
lichen Häfen nach dem La Plata, welche sich etwas zu be- 
leben anfing, hat in Folge dessen ein plötzliches Ende ge- 
funden. Beschränkte Nachfrage für Timberschiffe nach Rio ist 
zu verzeichnen, doch scheinen die Rheder noch zurückhaltend 
Kleine Räumte 
für Naval - Stores von Wilmington, prompte Ladung, ist in 
Begehr, während grössere Schiffe von anderen Häfen nicht 
leicht zu placiren sind. In anderen Branchen nichts Neues. 
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Olga“ Pensacola/Rio de Janeire 5 147/,) p. 1000 superf, 
„Serapis“ pe st as $ art Fuss Holz. 
„Senator Versmann* Cardiff/Santa Rosalia Mi Coke, 

= m Santa Rosalia’Europa 25/— Kupfererz. 
„Helene” 484 Tons Reg. Antwerpen/Ceara und zurück £ 1050, 
„St. Mary's Bay“ Cardiff/Santos 17/— 

„Drumeraig* /Rio de Janeiro 13/6, 

„King David“ 13/6, 
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Mew-Yorker Frachtenbericht. 


Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Cu. 





Liverpool, Dpfr. ld. 110/a12,6 [6,3 10,a15/ 
, London, Dpfr.  \lalt,d. 12/6 Inn 102126 
| Glasgow, Dpfr. ld. 15/ 8/6 '15/al7/6 
Bristol 2d. 17/6220 | 10/ 17/6 
Hull 2d, 15, 12/6 15/6220! 
Leith bd. 17/6 10: 17 5020 
Newcastle 24 d.nom'l17/6 12/6 15/a20/ 
Hamburg ‘27pf.nom185 pfg. |10 cents. [50 mk. 
Rotterdam ‚de. 16 cents, |II cents. |10altic. 
Amsterdam .Nom’l 16 cents. |11 cents. '12alle,, 
Copenhagen 2/9 23,9 20/ l25, 
Bordeaux Nom 3545 cuts. 2c. $8. 
Antwerpen i “ed. 113/9al5/ 1107 | 15/a20/ 
Bremen ‚Nom’l. RO ae 50 mk. 
Marseille Nom'l >57 fe i 16/6022/6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer */,,d. 


Hamburg */,d. — Rotterdam 27'/,c. — Amsterdam 25a27'/,c. — 
Antwerpen 7/,,d. — Bremen 30c not. per 100 Pfd. 
Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 















New-York, den Il. Mai 1894. 
rn 4 BE : Cork f. ©. Direct. Continent. Shangbai,- 
Während die Nachfrage für Vollladungen von Getreide sich N.Y. Balt. UK, 7 
etwas auszudehnen scheint, so bleibt doch bei den von der | Getreide per 
europäischen Seite eingegangenen Offerten ein so geringer Dampfer 2/6 2/6 23 2  verr 
Antheil für Fracht übrig, dass die Rhoder dabei keinen Ver- Raff. Petrol. 
dienst berausrechnen können, es ist daher in der Berichtswoche | fe aaa 1/10',22/6 Nom’l 19e. 
nicht eine einzige Fracht in dieser Branche geschlossen worden. | Honsk J Calcatin. J 
Das Theilfrachtengeschaft ist jiimmerlich flau, und die niedrigsten esti see Tice ongkeng. Java. outta, japan, 
Frachten, die seit Langem nicht vorgekommen, sind kürzlich | pur po. EEE deel x 190i9ts 0. dale, 
mich den Hanpthiifen gezahlt worden. Viehfrachten sind da- Eee a pan Nea aie 
gegen besonders thätig gewesen, und es sind Dampfer, die nn 
sonst nicht gerne für diesen Zweck benutzt wurden, von den 
— _ Generalstabskarten, 
A _ & “ = = = II Messtischblätter, 
N un en : Fr : ee = Touristenkarten, 
: .® Be intzanstrich für Schiffsböden ~ rte 
: = aller Art. = ee - 
x SE ’ ‘ 5 eführer 
N ~. Dr. Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben re 
N RN (pstentirt in allen Kalturstaaten), Cursbücher, 
4 ‘ Geg, Rosi schitzend-—Ansatz verhindernd— prakt, bewährt u. billig. i r “ uw“ 
x Schiffsbodenfarben-Fabrik Dr. L. Pflug, Kiel. „ | pd ee 
% Silicatfarben in allen Nünncen als Innenanstrich von @ 4 x vorräthig bei 
N Schiffen, sowie zum Anstrich über der Wasserlinie! <>, >, N 
ae Aas te a 
\ = N Buch-, Land- u. Seekarten-Handlung- 


HAMBURG, Steinhöft L 








Franz Clouth 


Rheinische Gummiwaaren-Fabrik 


Cöln-Nippes 
fabrizirt als Specialität 


Fabrik-Marke. 


und liefert auch 


Complete Taucher-Apparate 


alle einzelnen Theile derselben. 


Comptoir und Musterlager: Admiralitätstrasse 40), Hamburg 
Vertreter für Bremen: Heinrich Nobmann. 


Capitain Max Weihe’s Patent-Schiffsschraube 
mit drehbaren Flügeln, auch Segelschraube. 


Reversible Serew Propeller. 
Von vielen grossen Motor-Fabriken aceeptirt. Gelief. nach Deutschland, England, 
Norwegen und China. 

Wegen grosser Nachfrage wird gebeten, Bestellungen möglichst frühzeitig zu 
machen, entweder an Capt. Weihe. Laufgraben 20, Hamburg, oder Metallwaaren- 
und Maschinenfabrik F. A, Sening. 1. Neumannstrasse, Hamburg. Ausführliche 
Prospeete im Druck, Der 
Patentinhaber warnt vor 
Nachahmungen, wie solche 
unter geringfügigen Ab- 
änderungen in Handel ge- 
bracht werden. Die Patent- 
gesetze bedrohen wissentliche 
oder unter grober Nachlässig- 
keit begangene Patentver- 
letzung mit Strafe, dies be- 
zieht sich auf Anfertigung, 
Feilhalten und Gebrauch 
ohne Erlaubniss des Patent- 
} inhabers. Patent -Verletzer 
werden rücksichtslos verfolgt! 
Agenten gesucht. Refe- 
renzen: 


Stötteritz, Herr Shipchandler 
Lindemann, Hamburg, Ha- 
fenstrasse, Capt. Quedens, 
Schooner „Frieda” - Amrum, 
Hr. Chef-Ingenieur Fussing, 
2. Vorsetzen Y, Hamburg: 
englische Firma Clarke 
Chapman & Co., Vietoria 
Works, Gateshead on Tyne u.A. Umsteuerung hat sich im Eise bewährt. 
Einfachste, kräftigste Konstruktion ohne veraltetes Hehelwerk im Innern der Nabe. 
Flügel sehr leicht zu wechseln. 
Capt. Weihe giebt Auskunft über gute Bootshauwerften und schnell und sicher 
arbeitende Bootsmotore. Bei F. A. Sening ist jetzt u. A. eine Umsteuerung von 
25 HP fertig für einen Petroleum-Motor von Herrn Barends, hier, 











Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierapparat, 


D. R. P. 


D. R. P. Anerkannt vollkommenster Apparat. 


Enorme Oelersparnisse 
Viele Tausende im Betriebe 

Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschar- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken. 
Berg- und Hüttenwerken ete, Genaueste 
Regulirung und bei höchster Touren- 
zahl absolut sicher und geriiuschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe, 


Prosp. franco. Wiederverkäufern Rabatt. 


W. RITTER, “eee ALTON, CE 


44 Etablirt IS48. LA 4 Für Zwillingsmaschinon. | 





Eingetr, Muster 


English Patent. 


Keine Bewegungsmechanismen aussen an der Nabe. | 
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UNION 
in Verbindung mit der 
Hamburg - Amarika-Linie. 
Regelmassige dir. Dampfschifffahrt 
zwischen 


Hamburg u. New-York. 


Marsala Gpt. Lassen 30. Mai 
Bohemia" „ Schröder 6. Juni. 


Masch,-Fahrik v s 
Rud, Herrmann, Leipz. | Amalfi ” Kraefft 13. Juni 


Moravia* „ Magin 20. Juni 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
der Hamburg-Amerika-Linie. 





Näheres wegen Fracht bei 
‚Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 1, 


und wegen Passage in den Bureaux der 
Hamb.-Amerika-Linie, 





| Dovenfleth 18-21. 





G. Botsch, 


| Hamburg, Altona, 
St. Pauli. 
Bank-Conto: Vereinshank. 
Fernsprecher I No. 4286. 


Korndampfmühle 
und Schiffsbrodfabrik. 


Ausser verschiedenen Medaillen: 
Inhaber der 
für gewerbliche Leistungen. 


Hafenstrasse 53 - 


preussischen Staatsmedaille 













Das einzige zuverlässige Mittel für 


_ Wellenberuhigung 
Dr. Richters Patent-Wellendl. 


Fabrikanten und Patentinhaber: 


Hamburg, Görttwiete 5. George Porges & Co. Kommanditgesellschaft. 

































Musterlager 


von Ph. Swiderski’s 
Motoren 
mit und ohne Flamme, 


Schiffsschrauben 
und Umstenerungen, 


Stubbenhuk No. 37. Fernsprecher No. 54, 
Bank-Conto: Norddeutsche Bank. 
= Engros Lager 
Be = im Freihafen- und Zoll—Gebjet. 
Bu we | Schiffsproviant 
nn | hiffsmaterialien. 
— Oltmanns Diagonal-Booten, — =f _ Sat Sohtsmtoriake 
Konservirte Gemüse, Früchte und 
Contrahent von Motorbarkassen. Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 
Erste Referenzen u. A. auf Kaiserliche Marine, Preussische Strombau- Uebernimmt Ausrüstungen 
Verwaltung, Biologische Station Helgoland. für Dampf-, Segel und Aus 


Ca ri Meissner, wanderer-Schiffe 


| sowie auch von Expeditionen nach 
Hamburg, 11 Hopfensack. | allen Weltgegenden. 
Lager von 


Patent-Yellow-Metal 
a. d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 
sowie von 


Kupfer- und Messingplatten 





ien- un; ; ; Condensor-Röhren 
Hochfelder Walzwerk, Actien Verein in Duisburg a. Rhein. Te: 
liefert in bester Ausführung : Agent für 








K E T T E N —— Sahiba ter Peaet Hari 


aller Art und in allen Dimensionen, von 5—75 mm Eisenstärke, aus bestem, selbst | 
angefertigtem (Jualitätseisen, sowie Der beste Schutz 


Differential-Flaschen züge | der Dampfkessel gegen Rost ist R.R. P. 60656 








von 5—150 Centner Tragkraft und „Anticorrosivu m“, 
verzahnte Kettenräder. Widerstand gegen Hitze 500°, 1—2 Ma 


jährlich aufzutragen, daher enorme Er- 


= ug > Se 2 z 
sp . Uniibertroffen als Anstrich fi 
Facon = Schmiedestücke ;}:;. "it, 


steine, Viele Atteste. Näheres bei: 





in jeder Art und jedem Gewicht, sowohl ats Eisen, als auch aus Stahl, 
nd Specialität: L. Meyer, 
Schiffs-Anker, Ruder, Steven, Achsen u. s. w. Hamburg, Hoheweide 13. 


>>> 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. 


vormals €. H. Michelsen, 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet. 


Geschäftsbestand seit 1700, Arbeiter über 300, 
Kapital .# 1,500,000, grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik | 
Deutschlands, fabrieirt 








‘ 








Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. 


ig“ Agentur Hamburg: 





Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 
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Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, H 
| Alle Ruchhandlan ‚Postämter und Zeitung 
Expeditionen des In- u 4 under 
Verlagshandlung nehmen Tiestellung 

Vertretung in Bremen u W. 
Buchhandlung. 
Alle Correspondenzen für ı velit 20 m sir 
zu richten an Capitin I, Landerer, ıları 
Steinhüft 1. 
Geldsendungen und Expedition 
heiten an die Verlarshandlune Ee r Er 
Messtorff, Hamburg, Steinhwft 1, | 


Silo On Ss 








Verantwortl, Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
doutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark,50 Pfg. 


Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 





Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlneshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomen, Erstero 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u, s. w, 


Frühere Jahrgänge (1864 u. Mı und Nummern der „Hansa“ v werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


XXXI. Jahrgang. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. 
im Suezkanal während des Jahres 1893. 
Kundsehau. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. 





Hamburg, den 2. Juni 


— Sturmregeln und Orkangewalt. — 
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1894. No. 


Der Verkehr 





Amerikanischer Konsulatsdienst. 


— Geriehtsentscheidungen. — Speamtsverhandlungen. — Vermischtes, — Nautische 
Büchersaal. 








Auf dem Ausguck. 


Nachdem in Holland eine Berathungskommission 
eh eingehend damit beschäftigt, wie weit sich der 


Dan, das Areal des Zuyder-Nee der Landwirth- 
euft dienstbar zu machen durch Trockenlegung 


(ses Binnenmeeres, verwirklichen lasse, darf man 

ttinmehr Frage als dem Gebiete lediglich 

sostrakter Spekulation entrückt ansehen. Die Mittel 
wid Wege zur Verwirklichung der Idee sind jetzt 
einer gründlichen Sichtung unterzogen und so ist 
alle Aussicht vorhanden, dass in Wirklichkeit viele 
hundert Quadratmeilen der See abgewonnen und 
der Landfläche Hollands einverleibt werden. Das 
Gutuchten des Ausschusses empfahl der Regierung, 
die Arbeiten aufzunehmen. Bekanntlich datirt die 
Entstehung des Zuyder-See aus verhältnissmässig 
Jingster Zeit. Die Inseln Texel, Vlie und Terschelling 
en früher mit dem festen Lande zusammen. 
end einer Reihe von schweren Stürmen, die 
die Mitte des vierzehnten Jahrhunderts die 
Medes lande heimsuchten, zerriss die gierige See 
ie Küste, und das salzige Element fand seinen 
Weg ins Innere des Landes, dort ein Binnenmeer 
ad, wie es sich in seiner heutigen Gestaltung 
‚ das eine Küstenausdehnung von reichlich 
Seemeilen aufweist. Um das Meer auf dieser 
zen Strecke einzudämmen und ihm die weitere 
Ausdehnung nach dem übrigen niedrig gelegenen 
Theile Hollands unmöglich zu machen, bedurfte es 


" a \ 


diese 














‘ hedeutendes Areal des Bettes sieh zur 


im Laufe der Zeit eines enormen 2 Kostenanfwennleg 
und der starren Ziihigkeit und Energie des nieder- 
ländischen Volkes. 

Der Weg.zur Wielergewinnung des einstmals 
verloren gegangenen Geliindes wird nicht, wie man 
wohl annehmen könnte, in der Weise betreten, dass 
man das ganze Seebett trocken legt. vielmehr wird 
ein Schleusendeich durch die Mündung des 
Sees gebaut, der eine Ausdehnung von 18 Seemeilen 
haben wird. Dieser bildet den Wall, der der See 
kiinftighin den Eintritt versperren soll. Der inner- 
halb desselben gelegene Theil wird nicht 
durchweg entwässert, einmal, weil ein Fluss sich 
in denselben ergiesst, dem der Ausweg nicht versperrt 
werden kann, sodann, weil Lothungen und 
Erforschungen des Bodens ergeben haben, dass ein 
landwirth- 
schaftlichen Nutzbarmachung nicht eignet. sondern 
unfruchtbar bleiben würde, auch wenn es weit 
über die, Hochwassermarke hinaus erhöht würde, 
sodass durch die Ausführung eines so weit gehen- 
den Planes nichts gewonnen würde. Nur diejenigen 
Theile, deren Beschaffenheit Aussicht einer lohnenden 
Bebauung versprechen, sollen  wiedergewonnen 
werden. Dies wird sich durch die Errichtung von 
Binnendeichen und Drainirung des dazwischen 
liegenden Landes erreichen lassen. Die Falırstrassen 
der Schifffahrt werden durch das Unternehmen nicht 
beeinträchtigt, im Gegentheil erwartet man, dass 
dieselben dadurch eine erhebliche Verbesserung 
resp. Vertiefung erhalten werden, Statt dass sie, 


quer 


indessen 


258 
wie bis jetzt, mit dem Meer in Verbindung stehen, 
werden die Yser und ihre Nebenflüsse ihnen ihr 
Wasser spenden, und einen grossen Frischwassersee, 
das Yselmeer, bilden. Von diesem aus werden 
schiffbare Kanäle nach allen jetzigen an dem Zuyder- 
See gelegenen Handelscentren fiihren. Die Kosten 
des grossen Schleusendeichs werden auf 70 Millionen 
Mark veranschlagt, und zu seiner Vollendung wird 
es eines Zeitraumes von 8 Jahren bedürfen. Zur 
Errichtung der Binnendeiche und Drainirung des 
Landes werden ca. 24 weitere Jahre und ein Kosten- 
aufwand von 240 Millionen Mark erforderlich sein, 
zusammen 310 Millionen. Dafür werden sich über 
eine halbe Million Morgen Landes wieder gewinnen 
lassen, dessen Verpachtung alljährlieh 20 Millionen 
Mark einbringen soll. Durch die Arbeiten wird 
die Fischerei natürlich erheblich benachtheiligt 
und die Entschädigung an die Interessenten wird 
eine weitere Erhöhung der Kosten, wenn auch in 
nicht allzugrossem Umfange, mit sich bringen. Ein 
noch weitergehender Plan, auch die vor dem Zuydersee 
liegenden Inseln wieder an das Festland anzuschliessen, 
hat die Kommission lebhaft beschäftigt. Die Ver- 
wirklichung dieses zweiten Projekts würde zunächst 
die Herstellung besonders schwerer Deiche gegen 
das Andringen der See erfordern, die aber den 
Vortheil bieten würden, gleichzeitig dem Schleusen- 
deich einen grossen Schutz zu gewähren. 

Es mag vielleicht verfrüht sein, diesen gigan- 
tischen Plan schon zu den feststehenden Kraftproben 
moderner Ingenieurkunst zu zählen, oder mit Sicher- 
heit anzunehmen, dass die niederländische Regierung 
sich entsehliessen wird, das Werk in Angriff zu 
nehmen. Aber auch in dem ungünstigsten Falle, 
dass die Empfehlung der Kommission unberücksichtigt 
bliebe, wird der Plan an und für sich doch die 
Aufmerksamkeit anderer Staaten auf die Wieder- 
gewinnung der vom Meere verschlungenen Gebiets- 
theile lenken und Anlass zu entsprechenden Unter- 
nehmungen geben. 

— 


Sturmregeln und Orkangewalt. 
Von Th. Gehwig, 

Die furchtbaren Stürme, welche uns am Ende 
des vorigen Jahres und zu Beginn dieses Jahres 
heimgesucht haben, sind in Aller Gedächtniss; sie 
haben «las Interesse für diese Naturgewalten wieder 
mächtig angeregt. Die Zeitungen haben spalten- 
lange Berichte über die Verwüstungen gebracht, 
welche der Februar-Orkan in weiten Gebieten an- 
gerichtet hat. Die Häuser erzitterten in ihren 
Fundamenten. und Manchem wurde es unheimlich 
bei der Wucht der daherrasenden Luftmassen, bei 
dem Geheul und Getise um ihn her. „So kommen 
die Leute wieder zu Gott! sagte ein Baner an 
der Küste zu seinem Nachbar, nachdem sie in 


stummem Schrecken Zeuge gewesen, wie der fürchter- 
liche Sturm eine mächtige Eiche in ihrer Nähe 
entwurzelte und mit betäubendem Krachen zu Boden 
warf. „Gott schütze die Männer auf See!* tönte 
es ihm dumpf entgegen. 

Ein schönes Wort und ein solches, das sich 
in der „christlichen Seefahrt“ nicht selten aus der 
geängsteten Brust mit der Abänderung losringt: 
„Gott schütze uns“, wenn rings umher der Aufrulır 
in Luft und Meer tobt, wenn die Wassermassen 
dahin rasen und gischen mit brechender Gewalt: 
wenn das Schiff bebt und zittert, als sei es von 
unsichtbaren Riesenfäusten gepackt, um es zu er- 
drosseln, zu ersticken in dem Verderben drohenden 
Wasserschwall — wenn die Masten wanken, die 
Stengen brechen, die Raaen stürzen und die ver- 
zweifelnde Mannschaft mit furchterbleichten Ge- 
sichtern den Kapitän umsteht, der sich krampfhaft 
festhält an der Reeling, mit finsteren Blicken die 
Zerstörung überschaut und schmerzvoll zusammen- 
zuckt bei dem Gedanken an Weib und Kind. 

Wenn es doch möglich wäre, die Bildung und 
das Herannahen verheerenden Phänomene 
rechtzeitig vorher wahrnehmen zu können, um dem 
Unheil vorzubeugen! Es wäre ein wahrer Segen. 
Vielleicht bringt uns eine nicht allzu ferne glück- 
liche Zukunft die Lösung des Räthsels. Meinte 
man doch schon in den 40er Jahren, dass die 
Sturmwarnungen mit grosser Sicherheit zum Nutzen 
der Schifffahrt gegeben werden könnten. Es war 
kein Geringerer, als der bei den Seeleuten in so 
grossem Ansehen stehende Piddington, der damals 
schon grosse Hoffnungen auf den Warnungsdienst 
durch den mehr und mehr in Aufnahme kommen- 
den elektrischen Telegraphen setzte. Zwanzig Jahre 
später wurde die erste Sturmwarnung von Admiral 
Fitzroy, bei den Seefahrern bekannt durch seine 
trefflichen Wetterangaben, für England erlassen. 


dieser 


Leider zeigte sich bald, dass Fitzroy zu hoff- 
nungsfreudig gewesen war. Die vielen Misserfolge, 
die seine Warnungen nach der Kinrichtung eines 
umfassenden Warnungsdienstes aufwiesen, brachten 
das ganze System bei den Seeleuten, Lootsen und 
Fischern in Misscredit. Diese Männer zogen «es 
vor, auf eigener Erfahrung durch einen 
Blick auf das Barometer, auf das vertraute Salz- 
wasser-Element und in die Luft, einen Schluss auf 
das kommende Wetter zu machen; das bot ihnen 


Grund 


eine sichere Gewähr gegen unliebsame Täuschungen. 
Fitzroy’s Warnungen kamen vielfach erst dann, 
wenn die Schiffe schon unter gerefften Segeln an 
der Küste lagen. „Wer den Schaden hat, braucht 
für den Spott nicht zu sorgen“, das bewährte sich 
auch hier. Die Wetter und Sturmmacher wurden 


“weidlich geneckt und verspottet. Das Fehlschlagen 


seiner Arbeiten und die ewigen Spöttereien wirkten 
derart verbitternd auf den Geist des unglücklichen, 


ile, 


Widerspruch nur schwer ertragenden Admirals ein, 
dass er seinem Leben ein Ende machte. Ein Jahr 
nach diesem tragischen Ereigniss, im Dezember 
1866. wurde dureh Verfügung des Board of Trade 
das ganze Sturmwarnungswesen in England auf- 
gehoben; vier Jahre Wirksamkeit hatten hingereicht, 
um die Werthlosigkeit dieser Einrichtung darzuthun. 

Später wurde das Sturmwarnungswesen wieder 
in Wirksamkeit gesetzt, und zwar nicht allein in 
England, sondern auch in Amerika und in den 
meisten übrigen europäischen Staaten. Allein, wenn 
dieser Dienst durch eine grüssere Ausdehnung der 
Wettertelegraphie und «durch die Fortschritte in 
der Meteorologie auch eine bessere Grundlage er- 
halten hatte, so war er doch weit davon entfernt, 
sich eines ungetheilten Beifalls zu erfreuen. Nach 
wie vor bezweifelte man seine Erfolge. Und zwar 
geschah das nicht etwa allein von Laien und Nicht- 
Meteorologen, sondern Autoritäten 
auf dem Gebiete der Wetterkunde sprachen sich 


hervorragende 


gegen diese Warnungen aus, weil unsere Kennt- 
nisse hierzu nicht ausreichend seien, Die auf An- 
trag des verdienstvollen Leiters der Seewarte, Prof, 
Dr. Neumayer, ernannte Kommission aus der Meteoro- 
logen-Versammlung zu Leipzig (1872) kam zu dem 
Resultat: „Die Kommission empfiehlt, die Konferenz 
wolle sieh im Einklange mit den meisten Autori- 
täten der Wissenschaft dahin aussprechen, dass 
die Frage über Praktikabilität und Zweckmässig- 
keit der Wetter- und Sturmsignale in vielen Punkten 
noch als eine offene zu sei. Des 
Weiteren führt dann der Kommissionsbericht 
dass zwar die Mehrheit der eingegangenen Urtheile 
fir die Sturmwarnungen 
trächtliche Anzahl Stimmen und «darunter sehr ge- 
wichtige gegen diese Warnungen sei. Diese begehrten 
einfach die Telegramme über thatsächlich vorliegende 
Witterungs-Zustände, weiter nichts. 


betrachten 
aus, 
aber eine be- 


sei, dass 


Auf diesem Standpunkt steht man im All- 
gemeinen noch heute, Unter den Seeleuten dürften 
nur wenige zu finden sein, die dem Sturmwarnungs- 
wesen eine sonderliche Bedeutung beimessen. Die- 
jenigen, die an unserer Nordseeküste als Schiffer 
und Lootsen hinaus müssen auf das feuchte Element, 
betrachten es als eine segensreiche Einrichtung, 
erfahren zu können, wie es mit Wind und Wetter 
Helgoland, ‘bei Borkum und im englischen 
Kanai steht. Diese Kenntniss reicht für 
um die Prognosen kümmern sie sich herzlich wenig. 
Bislang haben noch nicht den Grad der 
Zuverlässigkeit erreicht, dass sie den Forderungen 
des praktischen Lebens gerecht werden könnten. 
Musste der Prognosendienst im Jahre 1884 aus 
diesem Grunde in uns ein- 
geschränkt werden, dass direkt an die Zeitungen 
keine Prognosen mehr abgegeben wurden. 

Viel früher als die Sturmwarnungen tauchten 


hei 


sie aus: 


diese 


doch der Weise bei 


a 
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die sog. Sturmregeln für das Manöveriren in See- 
stürmen auf. Oh, das war eine Entdeckung! Nun 
konnte der Seemann getrost weiterfahren und dahin 
segeln über die fenchten Abgründe, die verheerende 
Sturmesgewalt mit den Vernichtung drohenden Seen 
konnte ihm nichts mehr anhaben. Er war jetzt 
in den Stand gesetzt, die Wirbelmitte, das furcht- 
bare — „Sturmauge* mit seinen wilden Brech- 
und Kreuzseen zu vermeiden; er konnte sieh den 
lieblichen Theil des Sturmfelds fast nach Belieben 
auswählen, und die furchtbare Orkangewalt noch 
zu einer famosen Beschleunigung seiner Reise aus- 
nutzen, wenigstens unter Umständen. Damit diese 
Entdeckung auch "überall bekannt wurde, wett- 
eiferten eine Menge von Schriften um den Preis 
der besten und einfachsten Darstellung. Gleichwohl 
wäre man versucht, in Bezug auf diese Regeln das 
Wort unseres grössten Dichters anzuwenden: 
„Es stürzt die Schöpfung der Gedanken, 
Der Dichtung schöner Flor zerreisst.* 

Denn es war nur eine Dichtung, ein schöner Traum, 
der nech nicht zur Wirklichkeit geworden, wie 
der flüchtige Traum der Menschheit unlängst, als 
die Prof. Koch’sche Entdeckung dem 
schlimmsten, gefährlichsten und tückischsten Feinde 
des Menschengeschlechts sei auf wissenschaftlichem 


verhiess, 


Wege der Garaus für immer gemacht. 

Was Sturniregeln zunächst schon in 
einem räthselhaften Lichte erscheinen lässt, ist der 
Umstand, dass sie nur für die tropischen Orkane 
einen Geltungsbereich haben sollen, während doch 


diese 


die Stürme allerorten ihrem eigensten Wesen nach 
Die Luftbewegung ist eben dazu da, 
Gleichgewicht in der Atmosphäre 
Der Wind geht von den Orten 
wegen 


gleich sind. 
das gestörte 
wieder herzustellen. 
höheren nach dem Orte niederen Drucks: 
der Erdrotation erleidet er auf diesem Wege aber 
eine Ablenkung. So kommt es, dass alle Stürme 
überhaupt Drehstürme sind, und die Namen: Orkan, 
Cyklon, Typhoon, Tornado (spanisch, soviel wie 
drohend), Hurricane ete. meinen alle denselben 
Gegenstand. Der Seemann handelt sehr richtig, 
wenn er, wo immer er weilen mag, nach seiner 
knappen und treffenden Ausdrucksweise, nur von 
einem Sturme spricht, demselben nach der Schwere 
und Furehtbarkeit ein passendes Beiwort giebt und 
die Richtung des Windes dabei andeutet. Jedenfalls 
ist unzulässig, und den Thatsachen zuwider- 
laufend, wenn die Darstellungen der Sturmregeln 
den Eindruck zu erwecken suchen, als ob die 
tropischen Stürme ganz andere wie unsere seien, 
und ob die ersteren vornehmlich und wohl 
gar den Namen Wirbelsturm ver- 
dienten. 

Ein anderer Umstand, der nicht sehr zu Gunsten 
der Sturmregeln spricht, ist der, 
weisungen zuerst aufgestellt und gegeben wurden 


es 


als 
ausschliesslich 


dass diese An- 
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auf Grund von Material, das aus dem Anfange 
unseres Jahrhunderts stammt und in Folge dessen 
wenig vertrauenswürdig ist — dass sie gegeben 
wurden von Männern, deren Ansichten nur wenig 
(iemeinsames haben mit den Anschauungen der 
sog. modernen Meteorologie. Schon Dove, der Ver- 
fasser des Gesetzes der Stürme, gehört zu den ab- 
gethanen Grössen, zu den überwundenen Stand- 
punkten. Weil Dove die synoptisch-kartographische 
Darstellung nicht als Grundlage der Meteorologie 
anerkannte, und sich überhaupt den meteorologischen 
Fortschritten gegenüber ablebnend verhielt, musste 
sich sein System zu einem Bau versteinern, dessen 


Brocken erst aufgeräumt werden mussten, um 
neuen Anschauungen Platz zu machen — so drückt 


sich der moderne meteorologische Standpunkt aus. 
Die verdienstvollen Väter der Sturmregeln sind 
William Redfield aus New-York (er gab 1831 eine 
Schrift über die atlantischen Stürme heraus), Oberst 
Reid, früher Gouverneur von den Bermudas (sein 
Werk: Ein Versuch, das Gesetz der Stürme aufzu- 
hellen, kam 1838 heraus: vorher, 1833, war noch 
eine zweite Arbeit über die ostindischen Stürme 
von Redfield erschienen) und Piddington aus Cal- 
eutta, dessen „Sailors Horn-Book* zuerst 1840 er- 
schien. | Männer sich ein 
grosses Verdienst erworben, wenn sie die Tragweite 
der gegebenen Anweisungen, die Frucht jahrelanger 
hingebungsvoller und unverdrossener Arbeit, auch 
überschätzt haben. Die Dinge liegen nicht so einfach, 
wie man damals meinte. Einfach zu sagen: Acht 
Strich rechts von dir liegt das Centrum auf N. 
Breite, gieb acht. dass Du nieht dort hingeräthst, 
und Alles geht klipp und klar! ja, wer glaubt 
denn noch an solehe Anweisung? In Piddington’s 
Horn-Book befindet sich eine Liste von 58 Orkanen 
im südlichen den Jahren 
1809 — 1845: Liste, welche speciell 
die Mauritius-Orkane behandelt, führt die Stürme 
der Periode von 1809-1844 auf. 
Gesellschaft 


Gewiss haben diese 


Indischen Ocean aus 


eine andere 
Die Königliche 
Geographische in London hat sogar 
eine Liste für die westindischen Orkane aufgestellt, 
welche eine Periode von 300 Jahren umfasst; cs 


finden sieh darin 355 Orkane verzeielmet. welehe 
nach ihrem Auftreten auf die einzelnen Monate 


vertlieilt sind. (Schluss folgt.) 





Amerikanischer Konsulats- Dienst. 


Kine 
entspenmen uber einem „Kingesäandt” eines amerikanischen Ex- 
Kotisdls im Herald, 
fordert, was zur Ehre dieser Nation besser verschwiegen ge 

Wie 
oft drastischer und schmerzlicher Mittel, un alte 
Sache 


heftige Polemik hat sieh in amerikanischen Blättern 


Pariser Manches ist dort zu Tage gw- 


Ilielen wäre, es im Leben oun vinmal geht, bedarf es 
Schäden zu 
uch hier. 
Missstände 


kunnen, so liegt «ie 
hafter für 


Es ist gewiss chren- 


cine Nation, aufzudecken und zu be- 


seitizen, als sie fortbestehen zu lassen, lediglich um ihrem stark 
entwickelten Eigendünkel keinen Schmerz za bereiten. 

Wir wollen nun nicht gerade Alles unterschreiben, was 
der betreffende Ex - Konsul in's Feld führt, es läuft da wohl 
manch” Körnehen Missmuth und Neid mit unter; aber dass 
gar Vieles nicht so ist, wie es wohl sein sollte, steht fest, so 
dass dieser Konsular - Dienst in nicht unbedenklichem Grade 
eorrumpirt zu sein scheint. Von unserem Standpunkte aus 
können wir die Klagen der Kaufleute, Reisenden uud Emi- 
granten unberücksichtigt lassen, und nur untersuchen, wie es 
mit einer anderen Berufsklasse, welehe am hänfigsten mit 
einem Konsul in Berührung kommt, dem Seentann der Handels- 
Marine, bestellt ist, wenn er sich dem Vertreter seiner Regierung 
um Schutz und Beistand zuwendet, was leider nur zu oft der 
Fall ist. Hier treten dann die Uebelstinde einer laxen und 
nachlässigen, suwie parteiischen Verwaltung so recht zu Tage. 
Alle Klassen sind herechtigt, sich derselben Freiheit und des- 
selben Schutzes und Rechtes unter dem Sternenbanner zu er- 
freuen: aber der Seemann ist in Wirklichkeit der reine Sklave 
ia des Wortes vollster Bedeutung. bekannte, 
traurige Thatsache, dass eine Anzahl der amerikanischen Schiffe 
Ganz syste- 


Es ist oe 


wenig besser sind, als eine schwimmende Hölle, 
inatisch wind die Mannschaft auf die greulichste und unharm- 
lierzigste Weise von ehrwidrigen Offizieren, die sich Amerikaner 
nennen, behandelt. Wie weit diese Brutahtäten und Greuel- 
thaten gehen, mit oder ohne Wissen des Kapitäns, weiss mr 
Derjenige, der selbst in der Lage gewesen ist, die Planken 
eines amerikanischen Schiffes zu treten. 

Wie ist so etwas nur möglich, so wird Mancher verwundert 
fragen: die Antwort ist sehr leicht gegeben. Ist ein Schiff 
nach dem Ausland bestimmt. so wissen der betieffende Kapitän 
und (Mfiziere, Gefabr für sie besteht, vor 
Gericht gezogen zu werden, und so lange Poltiker von Fach 


seine dass keine 
die Regierung der Vereinigten Staaten auf ungewisse Zeit ver- 
treten, Werden 
Klagen über Brutalität und nichtswiirdige Behandlung seitens 
des Kapitäns und der Offiziere von Mitgliedern der Mannschaft 
bei einem solehen Beamten vorgehrneht, so wird ein Ring gr- 


werden solche Missstände bestehen bleiben. 


bildet, aus Runnern und ehrlosen Personen bestehend, auch 
öfters nit dem Konsul and Kapitän an der Spitze, um die 
Leute zur Entweichung oder zur Abmusterung zu treilen. Wie 
Das gemacht wird, ist wiederam mur Dem verständlich, der 
sich selber in solcher kaum beneidenswerthen Lage befunden 
kat. 


auch den festesten Charakter mmirbe und treiben ihn von Bord, 


Unmenschliehe Behandlung. Hager und Prügel, machen 


Heimaths- 
Am Land winkt 
der Runner und verspricht dem halb verzweifelten Alles uur 


wenn er sich auch noch so Test vorgenommen, inn 
hafen seine Peiniger vor Gericht zu bringen. 


Wunschenswerthe; sa geht dann der vielgepeimgte Seemann 
an Land, der Justiz ist ein Selmippehen geschlagen, und der 
Schaudthatern ist Der Konsul 
Leuten Nothmg 


Offenbarung der vorgebeugt. 
kühl in's Gesicht: 


can be done for Yon, because You left Your vessel. 


sagt dann den ganz 


In früheren Jahren war ich gezwungen, anf einigen 
Reliffen erwähnter Klasse zu fahren, und bin demnach in der 
Lage, uber Zustände herichtew zu könn, wie sie vor dreissig 
Jahren bestanden, die aber, wie die Eotinllungen des Ex-Konsuls 
zeigen, Jeider heute noch, wenn auch vereinzelt, angetroffen 


werd. Ein Schiffer. 





Der Verkehr im Suezkanal während 
des Jahres 1893. 





Der jährlich» bericht der Direktoren der Suczkanal-ivsell- 
schaft, der vor veröffentlicht wurde, bietet wie ge 
wohnlich ein grusses Interesse, weil eben in diesem Verkehr 


Kurzem 


sich odie Lage des Woelthandels, wenigstens in einem Theil 





a 


wiederspiegelt. Da der Weg nach dem fernen Osten über 
Canada und die Union, so aussichtsreich er auch für die Zu- 
kunft sein mag, hiusichtüch der Frequenz noch im Stadium 
der Kindheit steht, darf man die Statistik des Kanalverkehrs 
leidlich zuverlässigen Werthmesser des 
Verkehrs mit dem fernen Osten und Australien ansehen. Von 
diesem Gesichtspunkt aus scheinen die Daten für das Jahr [S05 
nichts weniger als befrieligend, indem sie einen Rückgang im 
Handelsverkehr um 52,900 Tons gegen das Vorjahr und um 
über eine Million im Vergleich zu 1591 aufweisen. 


immerhin als einen 


Es passirten den Kanal 


Schiffe Netto-Tons Algaben 
Iso] 4,207 S08 000) 83.422.000 f. 
1892 3,550 7.712.000 74,452,000 1. 
1803 3,341 7,450,000 TOT 000 f, 


Bedenkt man, dass im Jahre 1543 der Bestand an Schiffen 
der ganzen Welt unbedingt grösser gewesen ist, als zwei Jahre 
vorher, so wird man in diesen Zablen ein bedenkliches Merk- 
mal der schlechten Zeit, unter der Handel und Schifffahrt zu 
leiden 
Theil der Raumte unbeschäftigt gelegen oder hat in anderen 
Fahrten Beschäftigung gefunden. 
Suche nicht völlig so schlimm, wie sie bei der oberflächlichen 


haben, erkennen müssen, Entweder hat ein grosser 


Nichtsdestoweniger liegt die 


Berrachtung der von dem Direktorium angegebenen Zahlen 
erscheinen mag, aus dem einfachen Grunde, weil das Jahr [Stl 
keine zuverlässige Grundlage zu Vergleichen bildet. Der Bericht 
enthält eben nur die Angaben für die letzten drei Jahre. 
Niemals aber der Verkehr auf eine auch nur an- 
nähernd gleiche Höhe gestiegen, wie im Jahre 18141, und die 
Kanal jeweilig in zwölf Monaten 
passirt, hat sich niemals zuvor auf annähernd acht, 
vinmal auf sieben Millionen belaufen. Vergleicht man das 
Jahr 1803 mit 1890, das mit den heiden ihm vorhergehenden 
temlich gleich stebt, so ergiebt sich eine Zunahme von 770 
Netto-Tons, 


zuvor ist 
Geammtriumte, die dem 
nicht 


Im Ganzen zeigt sich, sofern man die letztjihrigen 
Resaltate mit entsprechenden Zeiträumen von 1550-10 ver- 
gleicht, dass die Zeiten zwar nicht besonders gut, immerhin 
der noch ein stetiges Anwachsen des Verkehrs durch den Kanal 
- sofern man vorübergehende unregelmässige Schwankungen 
ausser Betracht lässt — erkennbar ist. 


Nationen an- 
des Gesammt- 


Was den Wettbewerb der verschiedenen 
belangt, so 
verkehrs — eben so viel wie im vorigen Jahre — noch immer 
die Führung. Nach ibm kommt Deutschland, dessen Antheil 
mit S pt, gleichfalls stationär gebliehen ist. Die französischen 
Schiffe zeigen eine Vermehrung von 4,50 auf 3,60 ptt, die 
hnlländischen von 4,99 auf 5,33 pUt. Die Kriegsflagge ist in 
diesen Zahlen mit eingeschlossen. 


hat Grossbritannien mit 72 pUt. 


Die Dauer der Durchfahrt ist auch im vorigen Jahre ver- 
inindert worden. 1802 hetrug dieselbe im Durchschnitt noch 
22h. 16 om. dagegen im Vorjahre nur 20 b. 45 m., 02 pet. 
der Schiffe (QU pCt. in 1562) setzten die Fahrt bei elektrischem 
Licht während der Nacht fort. Besondere Beachtung verdient 
die Zunahme des Tiefganges der Schiffe. Verglichen mit 1802 
st die Zahl der über 23 Fuss tiefgehenden Schiffe von 26,7 
auf 31.1 püt. gestiegen. Der grösste zulässige Tiefgang be- 
trägt 25° 74, eine Grenze, die voraussichtlich bald von einer 
grossen Zahl von Schiffen erreicht werden dürfte, sodass man 
sich schon mit dem Gedanken vertraut machen darf, die Direktoren 
werlen emes Tages genöthigt sein, noch eine weitere Vertiefung 
des Kanals in Betracht zu ziehen. Erst vor 5 Jahren wurde 
die Tiefgangsgrenze, die jetzt gültig ist, festgesetzt, und in der 
kurzen Zeit haben sich auf dem Gebiete des Schiffhaues schon 
gewaltige Veränderungen vollzogen, und Niemand wird sagen 
können, ob die nächsten fünf Jahre deren nicht noch mehr 
bringen. 


Be ER 


Geriehtsentscheidungen. 

Beschädigung der Ladung durch Ratten. — Bleiröhre von 
Ratten zernagt Haftbarkeit des Rheders. Auf dem Dampfer 
„Italia* war Ladung beschädigt durch Wasser, das aus einer 
von Ratten zernagten Bleirühre Zutritt in den Laderaum fand. 
In zwei vorhergehenden Fällen waren ähnliche Beschädigungen 
der Bleiröhren durch Ratten vergekommen. Vor der Abfahrt 
waren die gewöhnlichen Vorkehrungen gir Süuberung des 
Schiffes durch Waschen und Ausrauchern getroffen. — Erkannt, 
dass in Ansehung der früheren Beschädigungen durch Ratten 
besondere Anordnungen hätten getroffen werden müssen, um 
dieselben zu vertilgen; da dies nicht geschehen, wird das 
Schiff haftbar gemacht, Wo es sich herausstellt, 
Ratten an Bord eines Schiffes nicht vertrieben werden können, 
erfordert gewöhnliche Vorsicht, dass Bleiröhren, um sie vor 
dem Zernagen durch Ratten zu schützen, durch Uingeben mit 
hartem Metall geschützt werden müssen, Das Connossement 
enthielt die gewöhnlichen Ausnahme - Klauseln, „Ungeziefer" 


dass die 


[vermin] ete,: Wo Ladung, die laut solchem Counossement ver- 
schifft ist, aus einer Ursache, wie die vorstehende, beschädigt 
wird, bleibt das Schiff für jeden aus dem Mangel an geböriger 
Ausrüstung oder der Unterlassung gehöriger Vorsicht hervor- 
gehenden Schaden haftbar, Es kann slaher „on der Entschei- 
dung, ob Ratten unter den Begriff „Ungeziefer* [vermin] 
fallen, gänzlich abgesehen werden. — Die Klage war anhiingig 
gemacht auf Ersatz für Schaden, welcher an einer mit dem 
Schiffe „Italia* von Stettin nach New-York gebrachten Ladung 
Juni 1803 verursacht war. Die 
Beschädigung entstand beim Füllen der Wassertanks aus den 
Ballasttanks. Das Bleirohr führte von der Decke des letzteren 
durch den Laderanm, in dem sich der Cement befand, nach 
Deck. Zum Schutz des Rohres war eine hölzerne Verschalung 
angebracht. Um den reichlieh frisches Wasser 
während des warmen Wetters zukommen zu lassen, wurden 
die Frischwasserbehülter in der Nacht vom 17. auf den 18. Juni 
wieder gefüllt. 
Pumpen 4 Fuss Frischwasser im 


Cement im durch Wasser 


Passayieren 


Am anderen Morgen wurde beim Peilen der 
Raume entdeckt 
näherer Untersuchung ein von Hatten herrührendes Loch in 
Bleirohre gefunden. Es herrscht kein Zweifel darüber, 
dass die Beschädigung wirklieh durch Ratten verursacht wurde. 


und bei 
dem 
Von beklagter Seite war geltend gemacht, dass die übiichen 


Mittel 


wie Waschen, 


zum Vertreiben der Ratten vor Ahgang des Schiffes, 
Ausriachern mit Schwefel, angewandt waren. 
Nach der Aussage des ersten Öffiziers des Schiffes, kann dies 
Derselbe be- 
kundete, dass es unmöglich sei, an dem Orte, wo das Schiff 
gelegen, dasselbe vor dem Zutritt von Ratten zu siehern, da 
dieselben auf den Landfesten, Löschplauken ete. stets wieder 
an Berd kommen. Das Schiff wurde zum Ersatz des Schadens 
und der Kosten verurtheilt. In der Begründung der Entscheidung 
ist angeführt, dass, als man erkannte, dass die Ratten nicht 
zu vertreiben waren, gewöhnliche Vorsicht geboten hätte, die 
Bleirühren in wirksamer Weise gegen das Durchnagen durch 
Ratten zu schützen, um so mehr, da sich auf dem Schiffe 
wiederholt solche Vorfälle gezeigt und ein Schutz gegen der- 
artigee Beschädigungen mit verhältnissmässig geringen Kosten 
hätte bewirkt werden können. (New-York, Dezember 1543.) 


indessen nicht als wirksam angesehen werden. 





Seeamtsverhandlungen. 


Seramt zu Hamburg Ein interessanter Fall ge- 
langte in der Sitzung dieses Seeamts am 27. Mai zur Ver- 
handlung. Die Untersuchung fand statt über eine Kollision 
zwischen dem Dampfer „Fürst Bismarck* und dem Dreimast- 
Der Verlauf der Kollision 
„Fürst Bismarck” 


schooner „Louise“ aus St. Nazaire. 
wird seitens der Zeugen 
dargestellt: 


vom wie folgt 
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Am 21. Mai von S—12 Uhr Abends hatten wir einen leichten 
tiberfliegenden Nebel. Um 12 Uhr klarte es auf, und wurde 
es bald ganz klar. Um 1", Uhr war der Kapitän gerade im 
Begnff, dem zweiten Offizier Ruser die Wache zu übergeben, 
da es schönes Wetter, leichte Brise und weitsiehtig geworden 
war, als plötzlich sowohl von Seiten des Ausgucks als von der 
Kommandobrücke ein Strich an Backbord ein grünes Licht 
gesichtet wurde. "Wir machten auch sofort aus, dass es ein 
kleines Fahrzeug war, welches unter Sturmsegel beigedreht 
lag, und da wir auch augenblicklich erkannten, dass nur durch 
Rechtsruder die Möglichseit vorhanden war, von diesem Schiff 
frei zu kommen, so entschlossen wir uns zu dem vorerwähnten 
Manöver, wodurch der Schooner an unsere Backbordseite 
schlug, vin Kammerfenster eindrückte und mehrere Träger des 
Promenadendecks abbrach. Beim Sichten des Schiffes wurden 
sofort beide Maschinen gestoppt, doch von einem Rückwärts- 
arbeitenlassen der Schrauben abgesehen, da das gegenkommende 
Schiff doch schon zu nahe und durch das schnellere Drehen die 
Manöverirfähigkeit unseres Schiffes beeintrüchtigt worden wäre. 
Nachdem wir nun auch still lagen, drehten wir bei und fanden 
nach Untersuchung und Peilung der Pumpen, dass wir sonst 
keinen Schaden erlitten hatten. Es wurde sofort Blaulicht ge- 
zeigt, umgedreht und in kurzer Zeit erblickten wir den Schooner, 
worauf wir auf ihn zuhielten. Ein Boot wurde mit dem zweiten 
(ffizier Ruser ausgesetzt, um zu untersuchen, welchen Schaden 
das Fahrzeug genommen, und ob die Mannschaft sich in Lebens- 
gefahr befände. Der Offizier kam nach ungefähr einer halben 
Stunde zurück und meldete, dass das Fahrzeug der französische 
Dreimastschooner „Louise“ von St. Nazaire, 342 Tons Reg. 
gross, von Guadeloupe mit einer Ladung Zucker in Fassern 
und Säcken nach Bordeaux bestimmt sei, dass dasselbe Bug- 
spriet, Vorstenge und ein Stück des losen Stevens verloren 
hatte, wenig Wasser mache, dass aber trotzdem die Mann- 
schaft das Schiff unter jeder Bedingung verlassen wollte. Um 
ganz sicher zu gehen, sandte der Kapitän darauf den ersten 
Offizier Tesdorpf an Bord, welcher in Gesellschaft des Kapitäns 
Julien David zurückkehrte und meldete, dass er nochmals eine 
eingehende Besichtigung des Schiffes vorgenommen, die Pumpen 
gepeilt und Alles genau untersucht und das vom zweiten Offizier 
Ruser Ausgesagte bestätigt gefunden hatte. Der Kapitän er- 
klärte darauf dem Kapitän David, dass er seine Mannschaft 
unter solehen Umständen nicht vom Schiff abnehmen könne, 
und dass er sich sofort an Bord seines Schiffes verfügen müsse 
und die Reise fortzusetzen habe, auch dass wir ihm alles 
Nothige gern zur Reparatur des angerichteten Schadens zur 
Verfugung stellen wollten. Der französische Kapitän erklärte 
darauf auf das Entschiedenste, dass er nicht die Reise mit 
seinem Schiff fortsetzen könne, da Mannschaft sich 
weigere, mit dem Schiffe weiter zu gehen, und wolle er sein 
Schiff verlassen. Nachdem wir ihm auf das Ungehörige seiner 
Handlungsweise aufınerksam gemacht, und ihm vorstellten, 
welche Verantwortung ihn treffe, und er sich trotzdem noch 
weigerte, die Reise fortzusetzen, rief der Kapitiin die Mann- 
schaft zusammen und Freiwillige zum Besetzen des 
Schiffes vortreten. Der Kapitän David erbat sich darauf Frist, 
um nochmals mit seiner Mannschaft zu konferiren, und wurden 
gleichzeitig der zweite Offizier Ruser, der vierte Offizier Schäfer 
die sieh meldende Mannschaft mit ihm an Bord seines 
Schiffes gesandt. Die französische Mannschaft weigerte sich 
dann bei der Ankunft unserer Leute abermals auf das Be- 
stimmteste, mit dem Sehiffe weiter zu gehen, und nahmen 
wir in Folge dessen dieselbe an Bord, und unsere Mannschaft 
besetzte das fremde Schiff, nachdem wir sie noch mit genügendem 
Proviant versehen hatten, Steuermann Ruser erhielt die Ordre, 
sein Miglichstes zu than, um Queenstown oder ingend einen 


seine 


liess 


und 


englischen Hafen anzulaufen. 
Von Seiten des französischen Schiffes war der Sachverhalt 
wie folgt dargestellt: 





Die „Louise“ hat einen Raumgehalt von 342 Tons, eine 
Länge von $8 m und hatte eine Ladung Zucker ein. Das 
Schiff kam von Guadeloupe und war nach Bordeaux bestimmt. 
Wir hatten in der Nacht Grosssegel und Stagfock stehen und 
lagen beigedreht. Auf Wache befand sich der Steuermann 
Le Gal und noch weitere 4 Mann. Die Laternen waren in 
den Besahnswanten angebracht bis ungeführ 2,30 m über der 
Reeling. Den Dampfer sah man schon 6—7 Minuten vor 
vor der Kollision. Kapitän David befand sich in seiner Kammer, 
kam, durch Schreien an Deck aufmerksam geworden, an Deck 
und sah den herankommenden Dampfer, mit welchem man 
gleich kollidirte. Der Wind war flau und machte die „Louise“ 
etwa 1'/, Knoten die Stunde; die Luft war etwas diesig, doch 
konnte man wohl zwei Meilen weit sehen. Nach der Kollision 
hielten wir es für zu gefährlich, mit dem Schiffe die Reise 
fortzusetzen, weshalb wir dasselbe verliessen. 

Das Seeamt verkündete darauf den Beschluss, die Ver- 
handlung bis auf Weiteres auszusetzen. 





Vermischtes. 





Beri-Beri. Eine interessante Mittheilung über diese bis 
jetzt wenig bekannte Krankheit, die an Bord der Schiffe mit_ 
malayischer Mannschaft leider ein bekannter Gast ist, geht der 
„Shipping Gazette“ von einem Sehiffsarzte zu. TiéSe interessante 
Krankheit, die übrigens keineswegs ansteckend ist, befällt be- 
sonders leicht die eingeborene Mannschaft eines Schiffes, auf 
dem die hygienischen Verhältnisse, insbesondere die des Matrusen- 
logis ungenügende sind. Gewöhnliche Reinlichkeit genügt nicht 
allein, ihr Auftreten zu verhindern. Einzelne Schiffe, die 
zwischen Indien und China fahren, haben in dieser Beziehung 
eine traurige Berühmtheit erlangt, und sonst gesunde Leute 
zeigen schon wenige Wochen nach der Einschiffnng Symptome 
der Erkrankung. Das Leiden Aussert sich in peripheraler 
Paralyse und entsteht voraussichtlich in Folge von Vergiftung. 
In Europa habe ich nie einen Fall dieser Krankheit beobachtet. 
Der Verlauf ist ein langwieriger und das Ende bildet in der 
Regel ein unerwarteter kurzer Todeskampf in Folge Herz- oder 
Lungenlähmung. Oft geht dem Tode ein Zustand geistigen 
Verfalls voraus; meistens zeigt sich ein Anschwellen der 
Glieder. Ueberfüllung eines kleinen Logis mit Mannschaft be- 
günstigt zweifellos das Ausbrechen der Krankheit bei einer 
Besatzung aus Eingeborenen. Befällt das Uebel junge Leute, 
so hat sich die’ Anwendung vun Stryehnin una Trennung von 
der übrigen Besatzung vereinzelt als wirksam erwiesen, (ute 
Nahrung ist bei der Kur von wesentlicher Bedeutung, indessen 
sind die Mohamedaner nur selten zu bewegen, eine reiche 
Fleischdiät anzunehmen, sofern ihnen nicht gestattet werden 
kann, die Thiere selbst zu töten. 


Eine hochelegante Schrauben - Yacht ist, wie das Patent- 
und techn. Bureau von Richard Lüders in Görlitz schreibt, 
kürzlich von einer englischen Werft, A. & J. Inglis zu Partick 
fertiggestellt worden, welche sich der Vicekinig von Egypten 
zu seiner Privatbenutzung bestellt hatte. Das mit allem er- 
denklichen Luxus ausgestattete Schiff, welches vor Allem in 
geradezu verschwenderischer Pracht elektrisch beleuchtet werden 
kann, ist TO m lang,  m breit und hat 6 ım Tiefgang: das 
selbe wird deinnächst die Reise nach seinem Bestimmungsort 
Alexandria antreten. 





Die neuen englischen Postdampfer für den Dienst mit 
Canada. Specificationen für fünf neue Dampfer, die für diesen 
Dienst bestimmt sind, hat Mr. Saxton White, der frühen 
technische Leiter der Fairtieid Shipbuilding Company, aus“ 
gearbeitet, die nunmetir den grisseren Schiffswerften Englands 





Pipe 2220 


-_ 


- 


zugegangen sind, mit der Aufforderung für Bewerbungen. Vier 
der Schiffe sind für die Atlantische und eins für die Pactfic- 
Fahrt bestimmt. Die wichtigste Erscheinung an diesen Dampfern 
ist, dass sie auf einem Tiefgang gebracht werden sollen, der 
bislang nicht für angiingig erachtet worden ist; mit voller 
Ladung und Kohlen werden die Schiffe 30 Fuss tief vehen. 
Ihre Länge soll 572°, ihre Breite 62° und 
imoulded depth) 42° betragen. Die im Verkehr mit New-York 
iwschäftigten Dampfer sind durch den Wasserstand auf der 
Barre vor dem Hudson bekanntlich an geringere Tauchtiefe 
gebunden, Durch die grüssere Tiefe der Schiffe hat sich die 
Möglichkeit emer stärkeren Konstruktion, wie der Erreichung 
grüsserer Geschwindigkeit gegeben. In’s Gewicht fällt weiter 
noch, dass in Folge der erhehlich kürzeren Distanz zwischen 
England und Canada der Kohlenvorrath ein um so geringerer 
sin darf, wodurch wieder Raum für Ladung geschaffen wird, 
Ausser 3000 Tons Kohlen sollen die Schiffe 3500 Tons Ladang 
nehmen, 300 Passagiere erster, 200 zweiter Klasse und 1000 
Die Schiffe erhalten Doppel- 
schrauben und vierfach expandirende Maschinen mit 4 Kurbeln, 
die va. 21,000 Pferdekräfte indiciren werden. Es wind er- 
wartet, dass sie in gewöhnlichem Wetter, wie es iin Atlantik 
herrscht. gut 20 Meilen Durchschnittsfahrt erziden werden. 
Die Hafenfrage auf der englischen Seite ist noch nicht er- 


Zwisclendeeker befördern können. 


ledigt; in Betracht kommen Soatkampton, Milfordhaven und 
Liverpool. 


Polizeiliche Regelung der Fischerei in der Nordsee. Dir 
Register der Hamburgischen Fischerfahrzeuge, sowohl für die 
als Seeschiffe einzutragenden, wie auch für die nur zu regi- 
strirenden, werden von der Deputation für Handel und Schiff- 
fahrt als Schiffsregisterbehörde in Hamburg geführt. Die An- 
träge auf Eintragung sind bei dieser Behörde zu stellen. Das 
Amtsblatt enthält Näheres über die beizubringenden Papiere. 
Die Eintragung der Fahrzeuge und die Aushändigung der dar- 
über ausgestellten Urkunde erfolgt erst, nachdem der Register- 
beborde eine Bescheinigung darüber vorgelegt worden ist, dass 
die Unterscheidungsbuchstaben, die Nummer, der etwaige Name 
und der Heimathshafen in Gemässheit der Bestimmungen der 
Ar. 6. 7, 8, 9, 10 und 11 des angeführten internationalen 
Vertrages auf dem Fahrzeuge und den dazu gehörigen Ge- 
rärhen angebracht sind. Diese Bescheinigung wird ertbeilt: 
I, für die Stadt Hamburg durch den Oberhafenmeister oder 
den durch denselben beauftmgten Bezirkshafenmeister; 2. für 
Finkenwärder durch den Hafenaufseher daselbst. Diesen 
Beamten ist das Fahrzeug behufs Besichtigung vorzuführen. 
Dieselben sind auch befugt, jederzeit sich von dem richtigen 
Vorhandensein der Bezeiehnungen durch Inaugenscheinnahme 
zu überzeugen. Die genannten Beamten sind angewiesen, den 
Führern der Fischerfahrzeuge über die den Fischern nach den 
Bestimmungen des internationalen Vertrages und des Aus- 
führungsgesetzes vom 30, April 1554 obliegenden Verpflich- 
tungen und Rechte Anleitung zu geben, — Es wird besonders 
darauf hingewiesen, dass es verboten ist, die Nationalität des 
Fahrzeuges durch irgend welches Mittel zu verbeblen. Als 
ein solches wird das Nichtzeigen der Nationalflaggr bei An- 
näherung eines Ariegsschiffes angesehen werden; die Fischer 
haben daher besonders „uf das rechtzeitige Aufhissen der 
Nationalflagge in solchen Fillen zu achten. Die Deputation 
wird zur gegebenen Zeit alljährlieh oder bei jedem Wechsel 
zur öffentlichen Kenntniss bringen, welches deutsche Kriegs- 
schiff den Schutz der deutschen Fischerei in der Nordsee ausübt. 
Die Führer der Hamburgischen Fischerfahrzeuge haben ihre 
Wünsche und Klagen aus den Bestimmungen des internationalen 
Vertrages, betr. die polizeiliche Regelung der Fischerei in der 
Nordsen, bet den zuständigen Urtsbeborden, beiufs weiterer 
Anbringung derselben bei 
Marinestation der Norisee 


fem kaiserlichen Kommando der 


einzureichen. Bei Beschwerden 


die Raumttefy 
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über andere Fischerfahrzeuge sind deren Nationalität, Unter- 
scheilungsbuchstaben und Nummern anzugeben. Wünscht ein 
Fischerfahrzeug die schleunige Hülfe des in Sicht befindlichen, 
mit dem Schutz der Fischerei beauftragten kaiserlichen Kriegs- 
schiffes, so hat es, ausser der Nationalflagge, an einer gut 
sichtbaren Stelle eine dunkle Flagge zu zeigen 





Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffprüchiger. Die 
Rettungsstationen der Gesellschaft sind nach dem Bericht über 
das Rechnungsjahr 1893—94 im verflossenen Jahre 16 Mal 
init Erfolg thätie gewesen. Im Ganzen sind 87 geführdete 
Menschenleben gerettet worden, und zwar 74 durch Boote, 12 
durch Raketenapparate, Die Zahl der seit der Begründung 
unserer Gesellschaft durch deren Geräthschaften geretteten 
Personen ist damit auf 2108 gestiegen. Von diesen wurden 
1800 in 315 Strandungsfüllen durch Boote, 308 in GS Strandungs- 
füllen durch Raketenapparate gerettet. Der Zusammenstellung 
der Rettungen im letzten Jahre ist eine Uebersicht über die 
seit Debergabe der Laesz-Stiftung an unsere Gesellschaft 
durch Prämien ausgezeichneten Rettungen auf hoher See hinzu- 
sefügt. Danach sind Prämien für 102 auf hoher See gerettet» 
Menschenleben vertheilt worden, so dass unter Hinzurechnung 
der obigen ST im ISH) Rettungen primiirt 
werden können, Die Zahl unserer Stationen ist im vorigen Jahre 
um zwei — die Doppelstation Haringsdorf und die Bootsstation 
Kolbergerniinde- West — vermehrt worden, und beträgt jetzt 
lid. Davon befinden sich TOan der Ostsee, 44 an der Nordser; 
49 sind Doppelstationen, ausgerüstet mit Boot und Raketen- 
apparat, 40 nur Boots- und 16 our Raketenstationen. Die Zahl 
der Bezirksvereine beträgt unverändert 69, und zwar 24 Küsten- 
und 35 Binnenbezirksvercine. Direkt mit dem Vorstande 
korrespondiren 242 Vertreterschaften, zwei weniger als im 
Vurjahre, Die Gesammteinnahme der Gesellschaft belief sich 
auf 255.043 .4 gegen CMLSTS „# in 1592/03. Die Jahres- 
betrige betrugen von 48,908 Mitgliedern 142419 ,# gegen 


Ganzen haben 


143.265 .# von 40,062 Mitgliedern in 18203. An ausser- 
ordentlichen Beiträgen sind eingegangen 64,565 #4 gegen 
SETS 4 in 1812,03. Davon haben die Sammelbüchsen ge- 


liefert 21310 .4 gegen 22,231 .4 in 1862,93,  Hiernach 
weisen die ausserordenttichen Beiträge gegen das Vorjahr vine 
erfreuliche Zunahme auf, während die Mitgliederheiträge zurück- 
gegangen sind. Die Gesammtausgabe des verflossenen Jahres 
betrug 216,567 4 gegen 149,565 .4 in 1892/93; davon entfallen 
45000 ,# auf die Begründung neuer Stationen, Die Kosten 
fur die Erneuerung und Vervollständigung der Geräthe be- 
stehender Stationen betragen 18.087 #. 





Petroleum-Quellen in Birma. Nach der Occupation Uber- 
Birma’s durch die Engländer werden nunmehr die dort vor- 
handenen Oelquellen, die bislang von den Eingeborenen it 
wenig ratıneller Weise ausgebeutet wurden, mit allen modernen 
Hülfsmitteln der Technik ausgenutzt werden. 
Bericht des Superintendenten der geologischen Kommission ftir 
Indien dürfte der Reichthum 
ganz nenneuswerther und die Produktion noch in hohem Maasse 
steigerungsfülig sein. Der Ertrag der gegenwärtig gewonnenen 
Osles beläuft sich auf 2", Millionen Gallonen jährlich, eben- 
soviel wie im Lande in einer entsprechenden Periode eingeführt 
wind, 


Nach einem 


des Landes an Mineralölen ein 


Bei gründlicher Bearkentung des Quellen liesse sich die 
Produktion wesentlich steigern, so dass das geförderte Quantum 
nicht nur für den Konsum des eigenen Landes genügen würde, 
Häfen Preise 
wie amerikanisches Petroleum verschifft werden könnte, Gegen- 
wärtig beträgt der Jahresimport Indiens 58 Millionen Gallonen 
im Werthe von 25 Millimen Rupies, 


soudern auch anderen Indiens zam nämlichen 


Nieht minder reichbaltige 
Quellen als in Birma sollen sich ın Ober-Assam finden, 
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Der Verkehr im Manchester - Schiffkanal Die feierliche 
Einweihung des Manchester - Schiffskanals durch die Königin 
von England am Montag d. 21. giebt Anlass zu einer Betrachtung 
darüber, wie sich der Verkehr seit der Zeit der Eröffnung 
dieses neuen Wasserweges gestaltet hat. Das Ergebniss ist 
kein ermuthigendes, deun in den 5 Monaten haben nur circa 
300 Schiffe den Kanal durchfahren. Die hauptsächliche 
Frequenz füllt auf die Küsten- und europäische Fa’ırt, Rotter- 
dam, Gent, Antwerpen und Valencia sind die Plätze des Kon- 
tinents, nach denen die meisten Schiffe abgehen. Gelegentlich 
werden auch Dampfer nach der Westküste von Afrika, Brasilien 
und dem Mittelmeer expedirt. Zahlreiche grosse Dampfer- 
rhedereien haben Bureaux in Manchester errichtet, indess ohne 
dass ihre Schiffe bis jetzt dorthin gerichtet worden wären. 
Eine Abfahrt nach Chile ist bis jetzt verzeichnet, aber die 
Thatsache, dass seit vier Monaten kein Ballen Baumwolle von 
Amerika direkt nach Manchester gekommen ist, beweist, dass 
der Verkehr das alte gewohnte Geleise über Liverpool nur 
zögernd aufzugeben geneigt ist. Die feierliche Einweihung 
durch die Königin dürfte indessen dazu beitragen, dieses Unter- 
nehmen wieder lebhafter in Erinnerung zu bringen, und die 
Stadt selbst scheut keine Anstrengungen, um die Schifffahrt 
durch den Kanal zu heben. So hat sich eine Gesellschaft ge- 
bildet, die 12 Dampfer nach Indien, Südamerika und den Ver- 
einigten Staaten in Fahrt setzen wird. Inzwischen verräth 
der Stand der Aktien die Enttäuschung, welche übersanguinische 
Inhaber erfahren haben. 10 # Anthelle werden zu 3 £ ge- 
handelt, und 10 £ 5 prozentige Vorzugs-Antheilscheine notiren 
3 7 1 


Vertheilung von Trinkwasser im Hamburger Hafen. Eine 


vortreffliche Einrichtung, um allen Mannschaften der im hiesigen | 


Hafen liegenden Schiffe die Auffindung der Zapfstellen zu 


erleichtern, hat der hiesige Hafenarzt Dr. Nocht getroffen. Auf ' 


seine Veranlassung wird an Bord der Schiffe, Kahne, Leichter ete. 
ein Plan des Hamburger Hafens gratis vertheilt, auf welchem 
die Stellen, an denen gutes Trinkwasser unentgeltlich eutnommen 
werde kann, mit rothen Punkten bezeichnet sind. Auf diese 
Weise wird das Aufsuchen solcher Stellen erleichtert. Auf der 
Kückseite des Planes findet sich eine Warnung vor dem 
Gebrauch rohen Elbwassers. Sowohl zum Trinken, wie 
zum Waschen und Kochen nur das Wasser aus den 
öffentlichen Zapfstellen am Lande benutzt werden. Im Hafen 
stehen übrigens noch an den vom Wasser aus am besten zu- 
günglichen Stellen Tafeln mit der Aufschrift „Wasser für Schiffer“, 
— Wir nehmen an dieser Stelle Gelegenheit, dem praktischen 


des 


soll 


Sinn, der ausallen Anordnungen des Hafenarztes spricht, unsere 
vollste Anerkennung zu zollen, ID. R.ı 


Die elektrische Beleuchtung des Nord-Ostsee-Kanals, licher 
die elektrische Beleuchtung des Nord-Ostsee-Kanals machen die 
„Itzehoer Nachr,” folgende, scheinbar authentische Mittheilungen: 
Es hatten sich 23 deutsche Geschüftsbäuser um die Ausführung 
dieses Werkes beworben; als Siegerin aus diesem nationalen Wett- 
kampf ist die Elektrizitätsgesellschäft „Helios“ in Köln-Ehrenfeld 
hervorgegangen. Der „Nord - Ostsee - Kanal“ wird die längste 
Strecke der welt sein, die durch elektrisches Licht belentet 
wird. Die gesammte Riesenanlage, welche bis zum 1. April 
1895 fertiggestellt sein soll, wird ganz aus deutschem Material 
hergestellt werden. 

Mittheilungen über Häfen. Columbo.” Lloyds Agent 
meldet aus dieser Stadt, die langem beschlossene 
Erweiterung des Hafens nunmehr in 
Das Brechwasser soll zwei vördliche 
die Herstellung eines Trockendocks in Aussicht genommen. — 
„Lulea“ Die Einfahrt in Hafen, div bekanntlich 
äusserst schmal und gefährlich ist, soll demnächst dureh ein 


dass seit 
Angriff genommen ist. 


Arme erkalten, auch ist 


diesen 


im nächsten August auf dem Nordströmgrundet auszulegen“ 
Feuerschiff besser gekennzeichnet werden. 





Hydrographische Mitthellungen. Die südlichste Position, in 
welcher Eis getroffen wurde, liegt auf 42° N. und 4 5 W., 
dort sichtete der britische Dampfer ,Bothnia* einen grossen 
Eisberg mit mehreren Gipfeln. Die Meldungen über Eis in 
gewöhnlichem Track der transatlantischen Dampfer lassen cine 
Abnahme der Zahl der Berge erkennen. Dagegen erstreckt 
sich noch ein breiter Gürtel von Feldeis an der Küste ve 
Neufundland und Novu-Scotia entlang. 





Nautische Rundschau. 


Eine Generalversammlung der Aktionäre des Norddeutsche> 
Lloyd hat auf Antrag des Aufsichtsrathes beschlossen, die Ver- 
waltung zur Aufnahme einer Anleihe in der Höhe von 15 Milliones 
Mark zu ermächtigen. Die Summe wird io erster Linie aw 
Beschaffung von Ladungsdampfern für die Brasillinie verwend: 
werden und gleichzeitig eine Grundlage bilden für den weiten: 
Ausbau der Schnelldampferflotte, 


* * 
a 


Long Island ist von Alters her der Jagdgrund der ameriti- 
nischen Seewasserspekulanten gewesen. Als Austin Corbin 
seine transatlaotisc.e Dampferlinie fix und fertig im Kopf 
hatte, da fiel es ihm ein, dass sie doch etwas vor da 
europäischen Gesellschaften voraus haben müsste und zwar 
eine kürzere Distanz, Er wählte daher Montauk Point, di 
Ostspitze der Insel, zum Ausgangspunkt seiner Dampferfahrtes 
und befürderte die Passagiere per Blitzzug von und nadı 
New-York, da er nun einmal doch zufälligerweise einer de 
Magnaten der Long Island-Bahn war. Die Idee war fam. 
nur der Geldsiickel Bruder Jonathans that sich nicht für sé 
auf; das war Austin Corbins persönliches Pech. Eine ver 
wandte Idee ist nun unlängst wieder in einem Gesetzentwurt, 
den Senator Chandler im Bundessenat eingereicht, zu Tage x 
treten. Es handelt sich hier um die Gründung eines Freihafec- 
auf Long Island nach dem Vorbild der Freihäfen i 
Hamburg, Bremen und Kopenhagen. Der ausersehene Pla 
ist Freepond, das einen tiefen und geschützten Hafen hat. A- 
Incorporatoren sind M. Prath, Watson, B. Diekermann genannt, 
und Austin Corbin ist selbstverständlich mit von der Partie 


Kapitän Barends, der frühere Führer des Schnelldampfer 
„Augusta Victoria”, jetzt „Normannin“, hat in der voriga 


Woche seine 100. Rundreise als Kapitän der Packetfahrt 
beendet. Die Gesellschaft verlieh ihm aus diesem Anlas re 


goldene Medaille, und in New-York wurden dem Jubilar en 
artige Ovationen bereitet. Die Passagiere der letzten Reis 
der „Normannia“ haben ihrer Verehrung für Barends gleich- 
falls Ausdruck gegeben, indem sie ihm einen herrlichen silbern-= 





Tafelaufsatz verehrten, der, aus dem Atelier von Wilh. Uiex | 


hervorgegangen, die Widmung trügt: „To Capt, Barend: 
the completion of his 100 voyage from the passengers of tly 
„Nörmannia”, 


* 
“ 


* 

Der Appellationshof in Kairo hat die Bestimmung de! 
Suez-Kanal-Uompagnie, den Tankdampfern die Durchfahrt dur: 
den Kanal zu gestatten, als zu Recht bestehend, unerkane! 
Ein entschieden boshaft veraulagter Leser unseres Blattes, v+ 


dem uns diese Mittheilunz zugeht, bemerkt dazu: „Fiat just, 


vivat Rothschild.” 
. * 
Für die Tankdampfer hat sich das Feld abermals ot 
weitert, Der holländische Tankdampfer „Aco* nimmt x 2 


eine Ladung Baumwollsaatöl in New-Orleans ein für Rotterdam. 
Das Schiff hat eine Tragfähigkeit von 4800 Tons incl Bunker- 
kohlen, In Rotterdam wird das Oel in Tankwagen gepumpt, 
und gelangt dann zur Versendung mit der Bahn nach allen 
Theilen Europas. 


+ 
* * 


Der von der Internationalen Donau-Kommission herge- 
stellte Sulina-Kanal ist am 17, Mai in Gegenwart des Königs 
Karl von Rumänien feierlich eröffnet worden. 


Die deutsche Dampfschifffahrtsgesellschaft „Kosmos“ hat 
mit der Schiffhaufirma Wigham, Richardson & Co. in New- 
castle oT. einen neuen Dampfer von 5000 Tons Tragfähigkeit 
kontrahirt, welcher als ein Schwesterschiff des , Ramses", des 
neuesten Dampfers dieser Linie, gebaut werden wird. Die 
Maschine wird als eine vierkurbelige nach dem patentirten 
System des Herrn Konsul Schlick gebaut werden. 


* 
2 * 


Versicherungsnachriehten. „Benieia“ und , Wairoa“ 
sind auf See gesprochen worden. „Elena” und „Traesmit* 
sind als unversicherbar aus dem Markt verschwunden. „Swan- 
more*, „Colintraive* und ,Severnbank” sind zu je 7 6. im 
Markt. „Loch Eck“, der zweimal gesprochen wurde mit ge- 
kappten Masten not. 15 6. Bei hoben Notirungen angelangt 
sind die Schiffe „Senegal“, 70 G. bez., ,Tordenskjold”, 75 G. 
angeb,. „Afon Cefni*, 90 G., „Vambrian Chieftain“, 70 G, Auf 
das deutsche Schiff „Nixe”, das am 31. 1. anf der Reise von 
Shields nach Iquique Dover passirt ist, sind am 26. c. Riick- 
versicherungen zu 15 6, genommen. Am folgenden Tage kam 
das Schiff an seinem Bestimmungsort an. 





Vereinsnachriehten. 


Verein deutscher Seesteverleute zu Hamburg-Altona. 


Am Donnerstag, den 24. Mai, fand im Hammonia - Hotel 
eine Versammlung des Vereins unter Vorsitz des Herrn 
Stührerherg statt, In derselben wurde zunächst Herr Zerrahn 
für Herre Menter, der eine neue Seereise angetreten, als Bei- 
sitzer gewählt. Sodann ging man zur Verlesung der ein- 
gegangenen Schreiben über, von denen besonders ein Schreiben 
des der Weser* zu Biemer- 
haven, hervorzuheben ist. Aus demselben gehtjhervor, dass 
der dortige Verein uunmehr die Berathungen über die Verbands- 
beendet für die Gründung eines 
„Verbandes Deutscher Steuermannsvereine* ausgesprochen hat. 
— Hierauf wurde abseiten eines Mitgliedes ein Vortrag über 
die beantragte Revision der Seemannsordnung gehalten, Redner 
knüpfte seine Ausführungen speciell an die $$ 30 und 31 der- 
selben, die das Wachegehen behandeln, uw hob hervor, dass 
hierzu vom Nautischen und den Schiffervereinen 
beantragt sei, dass unter gewöhnlichen Umständen auf See 
eine Wache die andere ablösen solle; jede Wache soll vier 
Stunden betragen, mit Ausnahme der Nachmittagswache von 
#--8 Uhr, welche zweistündlich wechsle. Diese Fassung sei 


„Vereins der Stenerleute an 


angelegenheiten und sich 


Verein 





"unvollständig und die darin ausgesprochenen Maassnahmen nicht 


jelerzeit_durchführhar. Redner schilderte als Beweis hierfür 
den Dienst des Steuermanos in der Fahrt zwischen nahe- 
gelegenen Häfen, wie z.B. an den Küsten von Afrika, Süd- 
amerika, Westindien usw., wo das Schiff tagsüber in einem 
Hafen lösche resp. lade, welche Arbeiten die Anwesenheit des 
Steuermanns erforderten, indem er ja für fehlende Ladung in 
Anspruch genommen werde. Gehe das Schiff des Abends dann 
aus dem Hafen, beginne entweder die Wache des Stewermanns 





bs 
a 
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oder er babe die noch nothwendig zu verrichtenden Arbeiten 
zu beaufsichtigen oder noch gar selbst mit zu verrichten. Nach 
kurzer Fahrt gelange das Schiff dann in einen anderen Hafen 
und dieselben Vorgänge wiederholten sich. So gehe es nicht 
nur zwei ‚Tage, sondern oftmals Wochen lang hindurch, in 
denen der Steuermann sieh höchstens ab und zu einmal eine 
Stunde Ruhe günnen könne. Hi>raus gehe deutlich genug 
hervor, dass in solchen Fällen eine Ueberanstrengung des 
Steuermanns nachgewiesen sei, zumal, wenn man berücksichtige, 
dass er mit Uebernahme der Wache die Verantwortung nicht 
allein für das Schiff und die Ladung, sondern auch für die 
am Bord befindlichen Menschenleben übernehme und bei vor- 
kommenden Unfällen, wie Strandung, Kollision ete. mit seinem 
Patente zur Verantwortung gezugen werde. Redner hält «s 
schliesslich für dringend geboten, dem $ über das Wachegehen 


die Bestimmung hinzuzufügen, dass dem Steuermann von 24 __- 


Siuuden mindestens 6 Stunden ungetrennte Ruhezeit zustehen _ 

“Sollteri. und falls solches nicht durchführbar, mindestens 8 Std. 
getnennte Ruhezeit, Redner glaubt durch die Einräumung 
einer solchen Ruhezeit an den Steuermann einen Theil der 
vorkommenden Unfälle zu beseitigen, wenigstens diejenigen, die 
bisher auf Unachtsamkeit der Wachthabenden zurückzuführen 
waren, welch’ letztere aber, wie vorhin ausgeführt, grüssten- 
theils in Ueberanstrengung desselben zu suchen sind. 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 


New-York, den 18. Mai 154. 

In der Lage des Frachtenmarktes für Dampferräumte ist 
thatsächlich keine Aenderung eingetreten und das Geschäft im 
Allgemeinen verweilt in einer Lage, die so unbefriedigend ist 
als möglich. Der weitere Rückgang unserer Weizenpreise er- 
weektallem Anschein nach das Interesse der europäischen Händler, 
aber ihre Ordres balten sich noch auf so niedrigem Stande, dass für 
Vollfrachten kein Geschäft zu Stande kommen konnte und 
Theilfrachten haben ebenfalls nichts profitiren können. Die 
verschiedenen Reihendampfer leiden besonders unter der gegen- 
wärtigen Depression, und die momentane Unterbrechung in der 
Nachfrage für Vieh lässt eine weitere Verwendung für Outsider 
in dieser Brauche nicht zu. Steamer für Zucker in Cuba und 
Bauholz von den Golfhäfen zu laden sind noch in guter Nach- 
frage, soweit prompte Verschiffungen in Frage kommen, aber 
Verschiffer haben bis jetzt, trotz der Koappheit der verfüg- 
baren ladebereiten Räumte, ein Steigen der Raten verhindern 
können,  Baumwollhäfen , andere Branchen verrathen 
Geneigtheit, Räumte zu späterer Ladung aufzunehmen, die 
Rheder scheimen aber offenbar abgeneigt, die herrschenden 
Raten weiter als von der Hand zum Mund anzunehmen, sodass 
in späteren Verladungen augehblicklich nichts gemacht werden 
kann, Die Fracht nach dem fernen Westen bietet nicht die 
geringste Anregung, und die miserablen Raten, welche die 
Segler annehmen, haben die Koukurrenz der Dampfer für dies 
Geschäft vorläufig gänzlich ausser Frage gestellt. Die ernst- 
haften Strikes, die nun in unseren Kohlendistrikten ausgebrochen 
sind, haben uns einige Nachfrage für prompte Dampfer zu 
Kohlenladungen von Europa gebracht, es verlautet, dass mehrere 
Dampfer zu diesem Zwecke Verwendung gefunden haben, indess 
sind uns zuverlässige Angaben nur üher einen Dampfer zu 
Ohren gekommen (Br. D. „Uyntbiana“, 1934 Tons, Candiff- 
New-York, Kohlen 7/). Verschiedene Ladungen sind vergeben 
von Cape Breton. 


wie 


Die Nachfrage für Seglerräumte bleibt äusserst beschränkt, 
aher die Raten zeigen im Ganzen keine wichtige Veränderung. 
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Kleine Fahrzenge sind knapp und bedingen daher gelegentlich 
bessere Raten, grosse Schiffe sind dagegen reichlicher, und 
diese haben Schwierigkeiten, Beschäftigung zu finden. 











Y 
Hull 2d. 15/ 12/6 15.620 / 
Leith 2d. 17/6 10: 17,6a20 
Newcastle 2d.nom'l |15/al7/6 12/6 15/a20)/ 
Hamburg 25pf.nom'l|/85 pfg. (16 cents, |40a50 mk. 
Rotterdam oc. 16 cents. (10 cents. '10al6e, * 
Amsterdam | om’ 16 cents. |10 cents. |12alte, 
Copenhagen 2,6 23/9 20/ 125, 
Bordeaux ‚Nom 35345 ents. 2de. SS. 
Antwerpen yd. 12 /6a15/ |10/ 15 /a20, 
Bremen |Nom!l. 0 pie. | 220000... 00-mk. 
Marseille |Nom'l (25) 20) ‘17 6a22,6 

1 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer of DO 
Hamburg ®,,,d. — Rotterdam 25c. — Amsterdam 250. — 
Antwerpen '/,,d. — Bremen 250 net. per LOO}Pfd. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent, Shangbai, 
N. Y. Balt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer 2/6 2/6 2/38 236 en 
Raff. Petrol. 
per Segh wu... ween 1/10'/,a2/6 Nom’l 19¢. 
Hongkong. Java, Calcutta, Japan, 
Getreide per Dampfer ...... cesses cence anne G 
Raff. Petr. per Segl. 14aldc. 1daldc. 12a12!/,c. 14alie.” 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 30. Mai 1894. 

Salpeterfrachten sind unverändert, wir notiren 27/6 /. 1/3 
direkt für Septr./Oktbr. ladende Schiffe. 

Retour van dem La Plata werden Schiffe zu 10/ von den 
unteren und 25/— p. Ton Weizen und/oder Mais von den 
oberen Häfen gesucht. 

Melbourne oder Sidney nach London 40/ bis 41,3 p. Ton 
Reg. Okthr. Dezbr. Beladung. 

Ausfrachten bleiben flau und knapp. 

Die Abschlüsse während der letzten Woche, soweit uns 
bekannt, sind die folgenden : 





„Culmore“, Chilen. Salpeterpl./Europa 27/6 °/. 1/3 direkt 
„Corolla“, Puget Sound/Chile 35/ per 1000 superfeet Lumber 


„Donna Julia”, Newcastle N.S.W./Valparaiso/Pisagua 12/6 


„Benares”, F / 5 13/— 

„Persian“, A /San Diego 16/ 

„Pionier“, Freemantle und Albany/Europa 41/3 per load von 
50 Cbe.-Fuss timber 


. 


„Sokoto“, Calcutta/Europa 25/ per Ton Saat 
„Buckhurst“, 25/ i 

„Walter H. Wilson“, = 25/ Fe 

„Victoria Regina“, m 25/ = 

„tael“, Cardiff;Rio d. J, 13/6 

„Glenshee”, „ ‚Buenos Ayres od. Montevideo 11/3 
„Schiffswerft“, „ ‚Parana-Fuss 13; 

„Ruth“, a ait ” 13/ 

„Cuthona”, „ ‚Port Pirie 14/— Cokes 


„Urnisca“, London/Algoabay 13/ p. Ton d. w. 
„Uynosure”, „ ! East London 20, r 


' „Nordby“, Tyne Santos 18/ u 
„Auna Ramien“, Sundswall/Algoabay 55/ p. Std. Holz Option 





East London oder Port Natal 60/— 
„Stoneleigh“, Lauroig/Melbourne Wharf 32/6 p. Std. Holz. 





Büchersaal. ° . 

Nachtrag zur Rangliste der Kaiserl. Deutschen Marinne für 
das Jahr 1894. Im Verlag der Hofbuchhandlung Ernst Siegfried 
Mittler & Sohn ist soeben der Nachtrag zur Rangliste der 
Kaiserl. Marine erschienen, Derselbe schliesst mit dem 30. Mai 
1894 ab, A la suite der Marine sind aufgeführt: 8. M. der 
Kaiser von Russland, S. M. der König von Schweden, S. K. 
und K. Hoheit Erzherzog Karl Stephan von Oesterreich, 8. K. 
Hoheit Herzog Alfred von Sachsen-Koburg-Gotha, S. K. Hoheit 
Prinz Ludwig von Italien. — Kontre-Admirale: Graf 
vy. Waldersee, v. Eisendecher, Kapitiin z, S. Frhr, v. Seckendorff- 
— Major: Kolewe. Zur Admiralität gehören 2 Admirale, 
3 Vice-Admirale und 9 Kontre-Admirale. Das Seeoffizierkorps 
zählt 38 Kapitinus z. S., 73 Korvetten-Kapitäns, 148 Kapitän- 
Lieutenants, 221 Lieutenants z. S.: 108 Unter-Lieutenants z. 5. 
— Zur Ostseestation gehören 201 Seekadetten und 70 Kadetten. 
Die Kommandos der sämmtlichen in Dienst gestellten Schiffe 
der deutschen Marine sind vollständig. 





Briefkasten. 





Kiel. Aus dieser Stadt erhielten wir unterm 25. 5. 94 eine 
Postanweisung von .# 9,50 zugeschickt ohne Angabe des Ab- 
senders; da es uns unmöglich ist, denselben zu eruiren, so 
bitten wir den Herrn Adressanten, um Nennung seines Namens. 

Die Expedition. 





S ~ Bewährter Schutzanstrich 


= aller Art. 


(patentirt in allen Kalturstaaten), 


Geg. Rost schitzend—Ansatz verhindernd- prakt. bewährt u. billig. Hi 
Schiffsbodenfarben-Fabrik Dr. L. Pflug, Kiel. 


Silicatfarben in allen Nüancen als Innenanstrich von 
Schiffen, sowie zum Anstrich über der Wasserlinie! 


für Schiffs 


= Dr. Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben 





ete Tg 


bide 


Verein Deutscher Seeschiffer. 
Nächste Sitzung 
am Mittwoch den 

6. Juni 1894, 





| 
| 
| 
| 
| Ludwig. 


Tagesordnun'g: 


1. Mittheilungen des Vorstandes. 
2. Verschiedenes. 








——— 





Das einzige zuverlässige Mittel für 


Wellenberuhigung 
Dr. Richters Patent-Wellenöl. 


Fabrikanten und Patentinhaber: 


Hamburg, Görttwiete 5. George Porges & Co. Kommanditgesellschaft. 





Musterlager Wilh. Richers, Hamburg, 


von Ph. Swiderski's - f Stubbenhuk No. 37. Fernspreeher No. 84. 
Motoren 1) ames 1 au 3 ma f | Bank-Conto: Norddeutsche Bank. 
mit und ohne Flamme, a SS | En gros Lager 
Sehiffsschrauben a = = £ => im Freihafen- und Zoll-Gebiet. 
und Umstenerungen, a a Schiffsproviant 
—— Oltmanns Dinguuni-Eoalan; = und Schiffsmaterialien. 
Contrahent von Motorbarkassen. Konservirte Gemäss, Früchte und 


‚ Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 
Erste Referenzen u. A, auf Kaiserliche Marine, Preussische Strombau- Uebernimmt Ausrüstungen 
Verwaltung, Biologische Station Helgoland. 


‚für Dampf-, Segel- und Aus- 
Carl Meissner, 


wanderer-Schiffe 


| sowie auch von Expeditionen nach 
Hamburg, 11 Hopfensack. allen Weltgegenden. 


Lager von 
Patent-Yellow-Metal 


a. d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London. 
| 


Die 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft upfer- und Messingplatten 


= Condensor-Rohren 
im Flensburg in allen Dimensionen. 


empfiehlt ihr neues Man En 


S C h wi m m d 0 C k (Ott shore system) | Schiffsboden-Patent-Farbe. 
zen: gegenüber zweiseitigen Docks die Vorzüge bietet, dass Schiffe Kesselstein 


besser Licht und Luft ausgesetzt sind. | 

Das Dock besteht aus 2 Hälften, je 140° lang. Schiffe bis 5000 | “rd gelöst und verhütet durch 
Tons d. w. oder 3500 Tons Gr. Reg. können in kürzester Frist auf- „Antilebetolith” 
genommen und gedockt werden. Garantie für Güte, Erfolg und Unschad- 

Dockungen, Reinigungen und’ Reparaturen werden solide, rasch erg nr oa Ads 

“11: = also kein Versnehsrisiko. Näheres 
und billig ausgeführt. gratis und franco auf sell. Anfrage, 

Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft besitzt best eingerichtete | Yaptin van Look. Kölna.Rh 
Werkstätten für Schiffsbau, Maschinenbau, Kesselschmiede und Giesserei, 
beschäftigt 1000—1200 gut geschulte Arbeiter und hat in Neubauten | 
und Reparaturen Hervorragendes geleistet. 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. 


vormals C. H. Michelsen, 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet 


Geschiftsbestand seit 1700, Arbeiter über 300, 

Kapital „# 1,500,000, grüsste und leistungsfiihigste Tauwerkfabrik | 
Deutschlands, fabricirt 

Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie | if 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. | pt 01): 


Agentur Hamburg; ie ren soit 4 
Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. Br 
































Neubauten er 
= ns 
Schleppdampfern, Schuten, ca Ae: 
a g CO" 


1000 Tons Reg. 





Reparaturen 


an Schiffen und Maschinen 
jeder Art zu civilen Preisen. 
Grosses Slip mit Dampfaufzug. 





Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierafparat, 


D. R. P. 


D. BP: Anerkannt vollkommenster Apparat. 


Enorme Oelersparnisse. 
Viele Tansendo im Betriebe. 

Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den he- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschat- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
Berg- und Hüttenwerken etc, Genaueste 
Regulirung und bei höchster Touren- 
zahl absolut sicher und geriiuschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe, 


Prosp. franco. Wiederverkäufern Rabatt. 
> W. RITTER, “re ALTONA 


4A 4 Etablirt 1848. AU 


. Mastin 


Be 





Für Eineylinderm. 





Ottensener Maschinenfabrik. 


J. F. Ahrens. 
Altona-Ottensen. 


Dampfkessel- und 
Dam pfmaschinen- 
Anlagen. © 


Schiffsmaschinen. 
Pumpwerke, Dampf- 
pumpen etc. 


Krähne, Winden, Aufzüge, — 
Hebezeuge. 





Wieder vorräthig:; 


Marine-Photographien Erfindungs- 
nach Oelgemälden von ab Hünten, ATENTE 
Schnars, Rolf u. A., | erwirken 

ferner 


| 

Neue Moment- Aufnahmen, 

Schiffe, Häfen, Wolken ete. 
durch Ingenieur Pinckernelle, 


Eckardt & Messtorfi, 


Buch-, Land- u. Seekarten-Handlung. | 
HAMBURG, Steinhöft 1. 






BERLIN 
$0., Michael-Kirchplats 18. 
H ANBUR& +- 


AowinaLıTÄTsTnasse 22. 


. Ausk 
u a ton unft u 














besorgt u. verwertet eo 


W. J. E.KOCH 
HAMBURG, Admivahtast le 





in Verbindung mit der 


'  Hamburg-Amerika-Linie. 
Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 


zwischen 


Ba New-York. 





Bohemia* Cpt. Schröder 6. Juni 
„ Kraefft 18. Jun 


Me" » Magn 20. Jun 


Die mit * bexela has Dampfer gehöre 
der Hamburg-Amerika-Linie. 


Näheres wegen Fracht bei 
Rob. M. Sloman jr, 


Steinhöft 20 1, 


|und wegen Passage in den Bureaux der 
| Hamb.-Amerika-Linie. 





| Dovenfleth 18-21. 
| —— 


lFür Zwillingsmaschinen 


J. Guttentag, 


Verlagsbuchhandlung 
in Berlin. 


Soeben erschien in völlig neuer 
Bearbeitung: 


Die 
Seegesetzgebung 
des 


Deutschen Reiches. 
Nebst den Entscheidungen des Reichs- 
oberhandelsgerichts, des Reichsgerichts 

und der Sveämter, 
Text-Ausgabe mit Anmerkungen im 
Sachregister. 
Von 


Dr. jur. W. E. Knitschky, 
Landgerichtsrath a. D. in Rostock. 


Zweite vermehrte und verbesserte 
Auflage. 
Taschenformat, kartonirt. 
Preis 3 Mk. SO Pf. 

Die neue wesentlich erweiterte Auf- 
lage enthält alle auf die Seegesetz- 
gebung bezüglichen Gesetze und 
Verordnungen. 


Zu beziehen durch jede Buchhand- 
lung, in Hamburg stets vorräthig bei 
Eckardt & Messtorff, Buch-, Lani- 
und Seekartenhandlung, Steinhöft 1. 
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MANSA © 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 
Erscheinungsweise. 


Die „Hansa", Deutsche nautische Zoitschyft, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlunjzen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen. 
Vertretung In Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlapähandiuneg Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. A) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


Preis. 


Im Buehhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Osterreichisehen Postverkelir 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein & Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Bueliliandlung von H, W, Silomen. Erstere 
ertbeilt auch Auskunft über Beilagen u, #. w. 

















XNXNI Jahrgang. Hamburg, den 9. Juni 1894. No. 23. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Sturmregeln und Orkungewalt (Schluss, — Die venezuelanischen Häfen und die Grosse 
Venezuela-Eisenbahn, — Der neue Dampfer „Prussia® der TLamburg-Amerika-Linte, — Erstes Rundschreiben des Vorsitzenden 
des Deutschen Nautischen Vereins. — Gerichtsentscheidungen, — Vermischtes, — Nautische Rundschau, — Vereinsuachrichten. 


Frachtenberichte. Bürchersnal. 


Erkenntnisse der (ierichte erster Instanz, sowie 
Auf dem Ausguck. der Berufungsgeriehte bald in diesem, bald in jenem 
Sinne erfolgt. Es erübrigt daher nur, die Erwägungen, 





Alle Seestaaten zeigen das Bestreben. die grossen | welehe für die Entscheidung maassgebend sein 
Flüsse ihres Gebietes im Unterlauf derart zu ver- | können, zu untersuchen: wir schliessen uns dabei 
tiefen, dass die heutigen tiefgehenden Riesenschiffe | einem Aufsatz des „Journal des_Transports"-an- 

‚möglichst eben so weit den Fluss hinauffahren Wird der Schlepp-Vertrag als Transport-Vertrag 
können, als die verhältnissmässig kleinen Seeschiffe | behandelt, so findet auf ihn Art. 1784 des bürger- 
früherer Zeiten. Da eine solche Vertiefung meistens | Jichen Gesetzbuches im Vereine mit den Art. 103 ff. 
nur auf Kosten der Breite des Fahrwassers aus- | des Handelsgesetzbuches Anwendung. Der Unter- 
geführt werden kann, so sind die grösseren Segler nehmer des Schleppgeschäftes ist also für den Ver- 
und ein Theil der Dampfer gezwungen, die Hülfe | Just oder die Beschädigung des geschleppten Schiffes 
von Schleppdampfern für die Flussmündungen in | von rechtswegen haftbar, und er kann sieh von 
Anspruch zu nehmen. Dadurch gewinnt die Frage | dieser Haftpflicht nur befreien, wenn er den Ein- 
der Haftpflicht des Schleppdampfers für das bugsirte | tritt eines Zufalls oder höherer Gewalt nachweist. 
Schiff auch fiir die Seeschifffahrt an Bedeutung. | Ausserdem unterliegt er vor wie nach dem Unfall 
und es kann für diejenigen Kapitäne und Rheder, | des geschleppten Schiffes allen Verpflichtungen zur 
deren Schiffe sich etwa in der Mündung der Seine, | Unterhaltung und Ueberwachung, wie sie einem 
Loire, Charente, Garonne oder Rhone schleppen | Frachtführer obliegen; besonders ist er für das 
lassen müssen, nicht ohne Interesse sein, den gegen- | Wiederflottmachen des Schiffes und für etwaige 
wärtigen Stand dieser Frage in Frankreich kennen | Verzögerungen, die hierbei entstehen könnten, haft- 
zu lernen. bar. Kurz, der Bugsir-Unternehmer muss, da er 
Weder das bürgerliche, noch das Handelsgesetz- | einem Frachtführer gleichgestellt wird, auch bezüg- 
buchenthalten in Frankreich besondere Bestimmungen | lich der Rechte und Pfliehten wie die Frachtführer 
über das Bugsiren von Schiffen, und es liegt daher | behandelt werden. Wird dagegen der Schlepp- 
ganz in der Hand der (ierichte, den Schlepp-Vertrag | Vertrag als gewerblicher Mieths-Vertrag angesehen, 
als einen Transport-Vertrag, oder aber als einen | se finden auf ihn die genannten Gesetzesbestim- 
gewerblichen Mieths-Vertrag anzusehen und dem- | mungen keine Anwendung und der Eigenthümer des 
gemäss die Entscheidung zu treffen. Da der geschleppten Schiffes kann im Falle des Verlustes 
Kassationshof bisher noch keine Gelegenheit hatte, | oder der Beschädigung, nur dann Fntsechiidigung 
sich über die Streitfrage auszusprechen, so sind die | verlangen, wenn er beweist, dass der Verlust oder 


die Beschädigung dureh ein dem Führer des Schlepp- 
dampfers zur Last zu legendes Versehen veranlasst 
worden ist, | 

Nach der ersten Ansicht besteht der Gegen- 
stand des Schlepp-Vertrages darin, gegen einen 
bestimmten Preis ein Schiff von_einem Ort. nach 
einem andern zu führen und es am Bestimmungs- 
ort abzuliefern; das Schiff ist nicht Herr seiner 
selbst, es ist eine unthätige Sache in den Händen 
des Schlepp-Unternehmers, Schiff und Waaren 
bilden ein untheilbares Ganze: für das Zusammen- 
passen der Bewegungen, für die allgemeine Leitung 
haben die Bediensteten des Schleppers zu sorgen, 
allein haben die zünstigsten Schifffahrtsbe- 
dingungen zu wählen und zu untersuchen, ob der 
Stand des Flusses die Weiterfahrt gestattet. Es 


sie 


kommt wenig darauf an, ob das bugsirte Schiff 
seine Mannschaft an Bord behält: thatsiichlich ist 


dem Schleppdampfer das Schiff anvertraut und der 
Bugsir-Unternehmer ist wirklicher Frachtführer, 
In diesem Sinne haben das Berufungsgericht von 
Paris am 21. Februar 1875, das Berufungsgericht 
von Pau am 12. März 1875 und das Obergericht 
29. Dezember 1887 entschieden. 


nd, 


von Papeete am 

Nach der gerade entgegengesetzten Meinung 
ist der Schlepp-Vertrag ein gewerblicher oder Dienst- 
Mieths-Vertrag. Wenn der Führer eines Schiffes 
es von einen Orte nach einem andern gelangen 
lassen will und er kann keine dem Schiffe eigene 
Triebkraft benutzen. wendet er sich je nach 
Lage der Verhältnisse an Schiffszieher, die es durch 
Menschenhand oder Pferdekraft vorwärts bewegen, 
wer aber an Schleppdampfer-Gesellschaften bezw. 


so 


Unternehmer, welche diese besondere Beschäftigung 
meistens beständig ausüben. In jeden Fall ver- 
miethet der Schiffszieher oder der Eigenthiimer des 
Sehleppdampfers die Triebkraft, über die er verfügt, 
an das Schiff, welches sie gebraucht, wie man ein 
Vorspannpferd vermiethet, um einem Gefährt den 
Abhang hinaufzuhelfen. Die Aufgabe des Schlepp- 
dampfers besteht allein 
Schiffen die Triebkraft zu liefern; es biegt demnach 
kein Transport-Vertrag, «d. h. kein Vertrag vor, auf 


darin, den geschleppten 


Grund «dessen eine Person die ihr anvertrauten 
Sachen von einem Orte zum andern führt. In 
diesem Sinne haben das Berufungsgericht von 


Orleans am 2. Dezember 1857, sowie dasjenige von 
Paris am 16. April 1885 und am 26. November 
1s42 entschieden. 

Eine vermittelnde Meinung geht dahin, dass es 
zunz ohne Interesse sei, das Wesen des Schlepp-Ver- 
trages zu bestimmen und die Frage, ob Transport- oder 
gewerblicher Mieths-Vertrag, grundsätzlich zu ent- 
seheirlen. Vielmehr sei nur die thutsächliehe Frage 


zu lösen, in welchem Maasse «der Gewahrsam und 


die Leitung des bugsirten Schiffes dem Kapitän 


des Schleppdampfers anvertraut waren. Wenn der 





Gewahrsam und die Leitung des geschleppten Schiffes 


bee. nes OE L 
ausschliesslich dem Bugsir-Unternehmer zustanden, 


so muss dieser als wirklicher Frachtführer betrachtet 


werden. Wenn sich dagegen der Bugsir-Unter- 


gezogenen 





Schleppdampfers zur Verfügung des 


Schiffes zu stellen, die Ueberwachung und Leitung 


des letzteren 
als ein 


aber in den Händen der Mannschaft 
bleiben, ist der Bugsir-Unternehmer 
Schiffsförderungsbeamter, der sein Gewerbe ausübt, 
zu betrachten. _ Diesen Unterschied hat das Be- 
rufungsgericht von Poitiers in einem Erkenntniss 
vom 24. Dezember 1888 gemacht. 


su 


Ein wirkliches Interesse bietet übrigens die 
theoretische Frage nach der Art des Schlepp- 


Vertrages nur dann, wenn man nicht entscheiden 
kann, welchen Umständen der Verlust oder die 
Beschädigung des geschleppten Schiffes zuzuschreiben 
sind. Sind diese Umstinde dagegen bekannt, 
lässt sich leicht entscheiden, ein Versehen des 
Kapitäns des gezogenen Schiffes oder desjenigen 


so 


des Schleppdampfers vorliegt, und das Gericht kann 
in dem Erkenntniss nach Feststellung dieser Um- 
stände diejenige Partei verurtheilen, welcher der 
Verlust oder die Beschiidigung zuzuschreiben ist, 
ohne sich im übrigen über die grundsätzliche Frage 
In dieser Weise ist das Berufungs- 
gericht von Rennes in einem Erkenntniss vom 
17. Juni 1873 vorgegangen, 


auszusprechen. 


Bei dieser Verschiedenheit der Rechtsprechung 
muss für den 
grosse Aufmerksamkeit empfohlen werden, da der 
Wortlaut des Vertrages Allgemeinen für das. 
Krenke. 


Abschluss des Schlepp-Vertrages 


im 
Urtheil maasgebend: sein wird. 


Sturmregeln und Orkangewalt. 
Vou Th. Gehwige, 
Schluss.) 


Es würde von wenige Verständniss für ein 
Wissensgebiet und von einem Mangel an historischem 
Sinn zeugen, wenn man die Bedeutung der Dureb- 
forschung alten Materials über unsern Gegenstand 
verkennen In der That liegt in diesem 
Zurückgeben auf alte Quellen ein nicht hoch genug 
Das Studium älterer 
Daten und älterer Ansichten fürdert das Verständ- 
niss eines Gegenstandes ungemein: es eröffnet neue, 
hänfig ungeahnte Ausblicke auf «die Zukunft. Allein 
es kann keinem Zweifel unterliegen, je weiter eine 
in die Vergangenheit zurückreicht. 
weniger zuverlüssig ist die Berichterstattung darüber. 
Die Sucht, über etwas Ungewirinliches, nie Erlebtes 


wollte, 


anzuschlagendes Verdienst, 


Suche desto 


zu berichten, auch allein das Bestreben. Leser oder 
Zuhörer zu Darsteller nicht 
Man braucht 
lesen, um die 


fesseln, verleitet dic 


selten zu maasstosen Vebertreibungen. 


nur die älteren Reischerichte zu 


w 





a hl lg 


Wahrheit des Gesagten einzuschen. Ganz un- 
weheuerliche Fabeln findet man darin aufgetischt; 
die Augen laufen einem dabei Riesen und 
feurige Meere und Stürme von solcher 
Gewalt dass sie Kanenen fortschleudern, verdanken 
dieser Sucht ihre Existenz. In Wahrheit schleudert 


der schwerste Sturm kein Lamm fort: wiihrend des 


über. 


Zwerge, 


schweren Orkans im Februar dieses Jahres, hat der 
Verfasser wohlgemuth ein Lamm von 8 bis I4 
Tagen Alter auf der Wiese neben dem Mutterschaf 
laufen und springen schen: während der Sturm am 
stärksten tobte, lag es meistens: aber von Wer- 
wehen und Fortschleudern keine Spur. Doch 
hiervon zunächst genug: wir wollen später, wenn 
Kapt. Landerer uns noch Raum lässt, auf die Sturm- 
stärken und Sturmgewalten zurückkommen. Was 
hier ausgeführt werden sollte, war dies: das Material 
aus alten Zeiten kann auf Zuverlässigkeit keinen 
soniderlichen Anspruch machen. Die Instrumente, 
Barometer und Thermometer namentlich, geniigten 
nieht den dürftigsten Ansprüchen: auf vielen Schiffen 
wurden sie gar nicht geführt. Ausserdem waren 
die Positionen der Schiffe in den Sturmfeldern 
wegen der geringen Güte von Kompass, Sextant und 
Chronsmeter, die häufig Irrthümer in der Länge 
von ? Grad und darüber bewirkten, niehts weniger 
zweifelsohne und Ein anderer 
schlimmer Umstand, welcher auch jetzt noch be- 
steht und immer bestehen bleiben wird, und welcher 
das Beobachtungsmaterial der Schiffe in Bezug auf 
Windrichtung und Stärke nur mit Vorsicht gebrauchen 
lässt, ist die Fahrt des Schiffes beide 
ausserordentlich fälscht. Die Windstärke 5 (Royals 
fest) entspricht einer Geschwindigkeit von 14 Sm. 
in der Stunde. Läuft nun ein Schnelldampfer mit 
20 Sm. gegen, den Wind, so spürt er eine Wind- 
stärke von 34 Sm., gleich © bis 10 nach Beauferts 
Scala, also vollen Sturm: läuft eraber mit derselben 
Fahrt vom Winde weg, so hat er eine Windstärke 
von 6 Sm. aus der entgegengesetzten Richtung, 
d. h. eine leichte Briese, welche die Segel füllt. Der 
Segler, der bei einer Windstärke 9 (28 Sm. pr. 
Stunde) beim Winde liegt, führt dichtgereffte Segel, 
lenzt er aber als Viermaster mit 15 Knoten vor 
dem Winde, so hat er eine Windstärke von 13 Sm, 
d. h. eine mässige Briese, bei der er Leesegel führen 
könnte, wenn sie nicht in der Neuzeit abgeschafft 
wären. Hätte man von Beginn an ein ungleich 
vollständigeres, zuverlässigeres Material als Unter- 
lage gehabt, ein solches Beobachtungsmaterial, wie 
es der Nord-Atlantie jetzt bringt und namentlich 
der Wetterdienst von vielen, vielen Stationen auf 
dem Festlande, man wäre schwerlich je zur Auf- 
stellung dieser Regeln gelangt. 


als zuverlässig. 


der, dass 


Denn das neuere, und was das Wesentliche 


ist, zu gleichen Zeiten erlangte, reiche und absolut 
m, ener seer? 2 i 
zuverlässige Beobachtungsmaterial hat überzeugend 
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dargethan, dass die Witterungszustände in den 
Depressionsgebieten, in den Sturmfeldern so ver- 
wickelter Natur, von so unendlicher Verschiedenheit 
sind, dass es geradezu unmöglich ist, den Verlauf 
von einem einzigen Beobachtungsort 
(z. B. von einem Schiff) aus angeben zu können. 
Der Seemann steht 
Die Regeln haben 
Voraussetzung eine kreisfürmige Lage der Isobaren, 
wie Steilerwerden der Gradienten nach der Sturm- 


derselben 


Die Sache ist ganz aussichtslos. 


vor lauter Fragezeichen. als 


mitte, das Innehalten einer bestimmten Sturmbalın 
und das Fortschreiten auf derselben — alles Dinge, 
die nur zugleich vorhanden sind. Statt 
eines Minimums hat man häufig mehrere, wodurch 
die Wetterlage natürlich eine ganz andere wird. 


selten 


Es kommt auch vor, dass ein Minimum sich zer- 
theilt: andere Wirbel erfahren 
erklärliche Umbildung. So z B. zeigte das Cyclon 
vom 1503 eine Vielheit von Punkten 
tiefsten Barometerstandes und statt 
gerundeten Wirbels ein buntes Durcheinander von 
schweren Winden aus allen Himmelsrichtungen. 
Hätte man nur die Beobachtungen von einem 
Dutzend Schiffe, die sich im Sturmfelde aufhielten, 


wieder eine un- 
November 


eines ab- 


so hätte man natürlich das verworrene, regellose, 


aber getreue Bild dieses Sturmes nicht erhalten 
können. Hat man nur Beobachtungen von Schiffen, 


so werden nicht selten Angaben eines oder des 
anderen Fahrzeuges, die nicht in das schöne ab- 
gerundete System hineinpassen, einfach bei Seite 
gesetzt. So z. B. wurden schönen und 
fiihrlichen Beobachtungen des „Coeur de Lion* in 
dem Mauritius-Orkan, Februar 1863, nicht mit in 
die Bahnenkarte dieses Sturmes eingetragen, weil 
sie nicht mit den Angaben der übrigen Schiffe in 
Einklang zu bringen waren. Sobald man aber ein 
zweites Minimum auf der Vorderseite des Haupt- 
annimmt, 
letzteren, eine ziekzackförmige Bahn verfolgt, wie 
man das gar nicht selten beobachtet, stimmen die 
Je mehr Beobachtungen 
vorliegen, desto verwickelter wird fast ausnahmslos 
das Sturmbild. 


die atls= 


wirbels welches, abweichend von dem 


Beobachtungen sehr gut. 


Was die Bahnen betrifft, so hat man in nenester 
Zeit für den Nord-Atlantie allein etwa ein Dutzend 
Zugstrassen für die Cyclonen aufgestellt, gar nicht 
zu reden von den abnormen Fällen. Der schwere 
Wirbel vom August 1803 lief vom 24. auf den 25. 
im Nord-Atlantie nahezu recht Süd, blieb dann 
kurze Zeit stationär, wurde darauf rückläufig um 
am 27. August wieder nördlich aufzulaufen. Dass 
bei einem so regellosen Verlauf die Befolgung und 
Aufstellung irgend eimer Regel ein Unding ist, be- 
darf keiner weiteren Worte. Der Seemann steht, 
wie gesagt, vor lauter Fragezeichen: Ist der Orkan 
im Entstehen oder ist er mit seinem Schiff in das 
Gebiet eines sich auflösenden Wirbels gekommen? 


Hat er es mit einem Minimum oder mehreren zu 
than? Hat der Wirbel eine abgerundete oder regel- 
lose Form? Wohin wird er sich bewegen, wird er 
rechtlänfig, abnorm läufig, stationär oder rückläufig 
Sind die Gradienten steil und wo sind 
sie es? — Weder eine Achtstrich-, noch eine Zehn- 
strich-, noch eine Zwölfstrichregel kann ihm hier 
irgendwie helfen. Er muss so handeln, wie schon 
seine Vorfahren gehandelt haben. Wir verweisen 
hier auf die No. 27 und 28 der „Hansa”, Jahr- 
gang 1893, wo derselbe Gegenstand behandelt wurde. 


werden? 


Es ist ein wahres Glück, dass die Seeänter 
keine Untersuchung darüber anstellen, wie der 
Schiffsführer in einem Orkan manöverirt hat, ob 
er gemäss den Sturmregeln gehandelt oder nicht. 
Das hätte gerade noch gefehlt, um die Kapitäne, 
die sn wie so schon alle Verantwortung, aber keine 
ausreichenden Rechte und Machtmittel haben, ganz 


in die Enge zu treiben. Man sollte auch in den 
Diskussionen der Seestiirme auf Grund von un- 


haltbaren Regeln dem Schiffsfiihrer keine Vorwürfe 
machen in Bezug auf seine Manöver; das Bild, das 
man nachträglich nach einem Dutzend Beobachter 
von dem Sturme aufstellt, entspricht doch nicht 
der Wirklichkeit in den Einzelheiten. | 

Des beschränkten Raumes wegen nur noch 
wenige kurze Bemerkungen über die Sturmstärken. 
Nach unserer Auffassung ist die Sturmgewalt in 
den tropischen Stürmen nicht stärker, als in den 
aussertropischen. Was man die rasenden 
Gewalten der Orkane in den Tropen liest, beruht 
So berichteten die Zeitungen 
„Ein ganzer 


über 


auf Uebertreibung. 
unter Port Louis, 23. Februar 1894: 
Eisenbalnzug wurde bei dem furchtbaren Mauritius- 
Orkan in den Coromandelfluss geweht. Fünfzig 
Todtes Wer lacht da? — Dieselben maasslosen 
Cebertreibungen kann man über die Verheerungen, 


welche die Stürme unserer Gegenden anrichten 
sollen. in den amerikanischen, indischen und 
australischen Zeitungen lesen, Jeder Seemann 


weiss das! Dass die tropischen Stürme mehr mensch- 


liche Wolmunsen zerstören, ist klar, «denn diese 


sind meistens nur armselige Negerhütten, aus 
Bambusrohr und Palmblättern gebant. Auch die 
Schiffe leiden dert mehr, weil sie auf offenen 


Rheden liegen, Passatsegel angeschlagen haben, und 


die dort heimischen Schiffe viel erbärmlicher ge- 
baut sind. Der Kontrast zwischen der ewigen 
tropischen Milde und einem Sturm dort wirkt 


«derart. dass der letztere viel furehtbarer erscheint, 
In der Ferne geht es überhaupt viel lauter und 
als daheim, das ist eine aus- 
gemachte Sache. Wer aber die Berichte der neueren 


Zeit über die Seestiirme studirt, wer da findet, dass 


wunderbarer her, 


sich ein Dutzend Schiffe in einem tropischen Orkan 
aufhalten, ohne schwere Havarien 
zu erleiden, und damit den Zustand vieler Schiffe 


ausnahmsweise 


vergleicht, die einen schweren Sturm in unseren 
Gewässern bestehen, der wird sich bald sagen. dass 
unsere Stürme mindestens ebenso furchtbar und 
verheerend sind, als diejenigen in den Tropen. 
Auch die Segelfiihrung der Schiffe in den ver- 
schiedenen Stürmen führt zu demselben Schluss. 
Der letzte Orkan hier im Februar d. J. mit seiner 
gewaltigen Ausdelinung hat auch durch seine furcht- 
bare Kraft dargethan, dass nicht diejenigen Wirbel 
die stärksten sind, die, wie meistens die tropischen, 
nur einen kleinen Umfang haben. — Eine Ver- 
gleichung der Anemometer-Angaben könnte ja Auf- 


klärung schaffen, aber diese Instrumente geben 
rar keine zuverlässigen Angaben. So konstatirte 


Dr. Bergholz aus Bremen, dass das Instrument 4m 
hoch über dem Dachfirst der meteorologischen 
Station viel zu kleine Werthe gebe, die Resultate 
der Beobachtungen für den 12. Februar 1894 seien 
ganz unbrauchbar, Die Windgeschwindigkeiten 
waren auf freiem Felde doppelt so gross. © Das In- 
strument in Bremen gab als höchste Windstärke 
um Mittag 15,1 m pro Sekunde, die Seewarte fand 
zu derselben Zeit 32 m. Erwähnt mag hier noch 
werden, dass nach Scott S$ (Beaufort-Seala} — 21,5 m 
sind, nach Köppen aber nur 15,85 m. Die Zahlen 
weichen ausserordentlich von einander ab, ein fester 
Maassstab ist gar nicht vorhanden. 

Und nun zum Sehluss. Die hervorragenidsten 
Autoritäten auf dem Gebiete der Meteorologie sind 
weit davon entfernt, feste Regeln zu geben, sie 
wissen zu gut, dass wir noch recht herzlich wenig 
wissen. Buys Ballot aus Utrecht, wohl. einer der 
bedeutendsten Meteorologen unserer Zeit, dem wir 
das sogenannte barische Windgesetz verdanken, 
schrieb noch 1886: Im Grossen und Ganzen sind 
wir noch in dem Stadium der Statistik, worin auch 
die Astronomie bis zu Keppler sich befand, und 


sind wir nur im Stende. hier und da etwas mehr 


zu geben“ Diese Worte kann man nur unter- 
schreiben. Hoffen wir auf die Zukunft, dass sie 


uns mehr bringe! Und zollen wir volle Anerkennung 
den Männern, «lie trotz aller Schwierigkeiten un- 
entwegt weiter forschen, um «das verwickelte Ge- 
hiet launenhaften Witterungs-Erscheinungen 


wissenschaftlich aufzuhellen. 


der 


Anmerkung der Redaktion. Wir sind der 
Ansicht, dass der Herr Verfasser nicht überall ganz 
ernsthaft genommen sein will, Wenn er im ersten 
Theile (Nr. 22) behauptet, dass die Serlente sich um 
die Sturmwarnungen nicht im mindesten kiimmern, 
so irrt er. Grosse Dampfer werden freilich ihre 
Abreise nieht desshalb versehieben, weil die rethe 
Laterne auf der Sepwarte wezeigt wird, oder der 
Sturmball wohl wirken 
Warnungen oftmals entscheidend auf die Führer 
kleinerer Schiffe, ihren Erwägungen, ob sie 
«len Hafen verlassen sollen, oder nicht. 


gehisst ist, aber diese 
hei 


As eigener 





DB 


Erfahnıng müssen wir bekennen, dass die Sturm- 
warnungen in dieser Hinsicht, trotz der ihnen noth- 
wendiger Weise anhaftenden Unvellkommenheiten, 
ein Segen sind. Auch hinsichtlich der Werthlosig- 


keit der Sturmregeln können wir dem Verfasser 


nur in bedingter Weise beipflichten. Was «die Wind- 
stärke in den tropischen Orkanen anbelangt, se 
wir hier auf die in der „Hansa vom 
2%, Juli und 5. August 1803 veröffentlichte Arbeit des 
Direktors des Observatoriums von Hongkong, Dr. 
Ww. Dobereck, die 
Material enthält. 


verweisen 


zuverlässiges diesbeziigliches 





Die venezuelanischen Häfen und die 
Grosse Venezuela - Eisenbahn. 


Das folvende Schreiben ist zur Hand: 
Verehrliche Redaktion! 

In der Nr. 13 Ihres geschätzten Blattes vom 21. März d. J. 
veröffentlichten Sie den Brief eines deutschen Kapitäins, in 
welchem derselbe die Zustände im Hafen von Laguayıa schildert, 
Leider entsprochen die iu diesem Schreiben enthaltenen An- 
saben so sehr der Wirklichkeit, dass an einem nahen Verfall 
Hafenanlagen nicht mehr zu zweifeln ist. 
Wax erfahrene Seeleute sehon vor Beginn der Arbeiten an 


der kostspteligen 


dem Brechwasser prophezeit, ist eingetroffen. Der an der 
Küste entlang ziehende Strom bildet, seit Herstellung der Méle, 
anen starken Nehrstrom, der eine Menge des durch die Bran- 
dung aufgewühlten Sandes in den Hafen hineinführt, und dort 
in so grossen Mengen ablagert, dass die Bagger es nicht mehr 
bewältigen können. Wie der betreffende Kapitän richtig be- 
merkt, ist diese Versandung bereits so weit vorgeschritten, dass 
tiefe Schiffe an dem ersten Woerftplatz nicht mehr hegen 
können; an den beiden anderen Liegeplätzen ist das Brech- 
wasser aber so defekt, dass es so gut wie gar keinen Schutz 
mehr gewährt. Aber nicht nur der Hafen von Laguayra findet 
sich in einem solch’ erbärmlichen Zustande, in Porto - Cabello 
liegen die Sachen nicht anders. Die Werftanlagen sind hier 
nichts mehr als Ruinen. Diese Lage der Dinge ist in mehr 
als emer Hinsicht beilauerlich. Die Schifffahrt wird dadurch 
veschiidigt, und auch ein anderes Unternelimen, an dem vorzugs- 
weise deutsches Kapital betheiligt ist, in Mitleidenschaft ge- 
zeigen, die Grosse Venezuela - Eisenbahn, die Valencta mit 
Caracas verbindet, Wenn dieselbe auch nicht direkt his an 
die beiden Küstenplätze reicht, so ist sie doch abhängig von 
dem Floriren der genannten Häfen, ihrer Lage und Ausdehnung 
nach aber leider nicht im Stande, zur Abbülfe der herrschenden 
Vebelstände beizutragen, denn die Anschlusslinie von Valencia 
nach Puerto-Uabello ist in Händen einer englischen Gesellschaft 
und die von Caracas nach Laguayra ist Eigenthum eines Kon- 
sortiums, in dem vorzugsweise amerikanisches Kapital be- 
theiligt ist. Je mehr nun der Hafen von Lagunyra in Verfall 
geräth, und die alten Umständlichkeiten und Gefahren des 
Läschens auf der Rhede wieder zur Regel werden, um so 
mehr gewinnt der Hafen von Puerto -Cubello wieder an Be- 
deutung. 
Zustande schlecht, so bietet das Löschen und Laden hier doch 
keine Gefahr für Schiff und Tadung, als der natürliche Hafen 


Sind die Werftanlagen auch in ihrem gegenwärtigen 


ein absolut sicherer ist. Für das deutsche Bahn-Unternehmen 
ist es daher von der grössten Wichtigkeit, die Strecke von 
Valencia nach diesem Hafenorte in die Hände zu bekommen, 
denn daun ist die Bahn wicht mehr von den beiden anderen 
Linien abhängig, die ihr gegenüber jetzt, da sie die Ein- und 
Ausgangesthore des Waarenverkehrs besetzt halten, eine domi- 
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nirende Rolle zu spielen vermögen. Ein grosser Theil der 
Shares sind in Händen der Regierung, und diese würde sich 
bereit finden lassen, dieselben an ein deutsches Konsortium 
abzutreten, so dass es verhältnissmässig leicht sein würde, in 
diesem Unternehmen die Oberhand zu gewinnen. Eine Instand- 
setzung der Werftanlagen würde dann unter sachkundiger 
Leitung verbältnissmässig wenig Unkosten verursachen, Leider 
ist es der deutschen Bahn, zwar ohne Verschulden ihrerseits, 
nicht gelungen, die Sympathie der deutschen Grosskaufleute 
hier im Lande zu erwerben: der Grund, weshalb dies so ist, 
kann hier juloch füglich ausser Betracht bleiben. Auch das 
deutsche Syndikat, das an der Spitze der Gesellschaft steht, 
scheint einer Ausdebmung ihres Werkes, wie ich sie hier er- 
örtert, die freilich ein nennenswerthes Kapital erfordern würde, 
ablehnend gegenüber zustehen, Eine andere Frage lässt sich hier 
aber aufwerten, ob nicht die deutschen Schifffahrtsgesellschaften, 
in deren Interesse es doch Degen ınuss, einen regen Hafen- 
verkehr zu erhalten, sich bervit finden würden, einzugreifen. 
Eine Dampferlinie, welche die Bahn vou Valeneia nach V’uerto- 
Cabello in Händen hat, wird unbedingt darauf rechuen dürfen, 
ihren Verschiffern die günstigsten Bedingungen bieten zu können, 
und in jeder Were vor den Konkurrenten vinen Vorzug zu 
Ich stelle diese Frage in Ihrem geschätzten Blatte 
zur Erörterung, und würde mieh freuen, wenn mein Vorschlag 
Stelle cine wohlwolleude Beurtheilung 


erhalten. 


an maassgehender 
finden dürfte, 
Genehmigen Sie ete. 


Valencia, den 2. Mai IS, M. i 


Mehrere Korrespondenzen, die uns zugegangen sind, müssen 
wegen Raummangels auf die nächste Nummer verapart werden. 
Die Redaktion. 





Der neue Dampfer „Prussia” von der 
Hamburg- Amerika - Linie. 


Mit dem am verflossenen Sonntag hier eingwteoffenen 
Dampfer „Prussia” ist in unsere Hamburger Flotte ein sener 
Sehiffstyp eingereiht. Das Schiff, das seinen Dimersionen 
nach nur wenig hinter den Schuelllampfern zurücksteht, macht 
geradezu einen kolessalen Eindruck durch seine hohen Auf- 
hauten, wenngleich die schlanken Linien seine Bestimmung, 
vorzugsweise als Ladungsdampfer und zur Befünlerung von 
Auswäanderern. za dienen, nicht in bervortretender Weise vor 
die Augen führen. 

Die Probefahrt war am 51, Mai im Belfast Lough in An- 
wesenheit der Inspektoren, Herren Meyer und Ritschard, sowie 
Beamten der Schiffswerft ab- 
gehalten worden, und hatte einen tiberins günstigen Verlauf 
Bei einem Tiefgang von 20° wurde eine Fahrt 
von 14 Kn, erzielt, mit dem in Anbetracht der gewaltigen 
Dimensionen äusserst geringen Kohlenverbrauch von 0 Tons 
pro 24 Stunden. Da die Wirkung der Schrauben bei dieser 
Tauchtiefe eine wenig günstige ist, so darf man mit Recht er- 
warten, dass bei grosyerem Tiefgang, etwa 22>— 23°, sich noch 
bessere Resultate erzielen lassen. Auf der Reise hierher hat 
das Schiff bei ungünstigen Witterungsverhältnissen eine 
Durchschnittsgesehwindigkeit von 13,6 Kn, erzielt. 


dey Direktoren und höheren 


geruiommmer, 


Das Schiff, das bekanntlich zur Passagier-, Ladungsfahrt 
und erforderlichen Falls zum Viehtransport dienen soll, ist 
nach der höchsten Kiasse des Bureau Veritas als Dreidecker 
gebaut, hat vier Pfahlmasten und. wie alle neueren grossen 
Dampfer, Doppelschrauben. 
genden: Länge zwischen den Perpendikeln 4, Breite MR, 
Tiefe von Oberkante Kiel bis Seite des Decks 34°. 
Deck ist in der ganzen Schiffslänge überbaut. nur an dex 


Seine Dimensionen sind die fol- 
Thas oberste 


Seiten der drei Hauptlaken sind Osffnungen, zur beyuen 
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Handhabung von Ladung, Passagiergiitern, die mit Doppel- 
thüren in den Schiffsseiten versehen sind. Auf diesem Ueber- 
bau ist mitschiffs noch ein Deckhaus ven 130° Länge errichtet, 
in dem eine Kajitseinrichtung für etwa 50 Passagiere I. Klasse, 
Kammern für Offiziere, Maschinisten und Unteroffiziere, Küche 
und Bäckerei «te. untergebracht sind. Im Ganzen hat die 
Prussia” sieben vom Shelterdeck nach unten führende Lade- 
luken und neben jeder derselben noch einen dureh Luken- 
häuser geschützten Niedergang mit Treppen bis in die untersten 
Passagierräume, so dass den Auswanderern stets, auch während 
des Löschens und Ladens, noch ein bequemer und ungehinderter 
Zutritt zu ihren Räumen gesichert ist. Es ist Dies eine be- 
sonders praktische, der Bequemlichkeit der Zwischendecks- 
passagiere Rechnung tragende Anordnung, die wir bis jetzt auf 
keinem anderen Schiffe boobachtet haben. Auf dem Hauptdeck 
liegt mittschiffs ein nach dem Kammersystém eingerichteter 
Passagierraum — je 12 Personen in einer Kammer, — während 
der ganze vordere Raum dieses Decks den Passagieren der 
dritten Klasse ausschliesslich als Speisesaal dient. Ebenfalls 
auf dem Hauptdeck, aber nach dem hinteren Ende des Schiffes 
zu, biegt, direkt an den Maschinenraum anschliessend, ein 
Gefrierraum von 33,000 Kubikfuss Rauminhalt zur Aufbewahrung 
von frischem Fleisch. Um den erforderlichen Kültegrad in 
diesem Raume zu erhalten, sind zwei Refrigerator - Maschinen 
aufgestellt. Hinten im Schiffe ist eine Reihe von Hospitälern 
und Waschhäusern für Auswanderer angeordnet, Im Ganzen 
ist eine Zwischendeckseinrichtung für 2250 Personen getroffen, 
die Betten sind nach Hoskin's System. Für Ventilation ist 
ausser den selbstthätigen Ventilatoren durch vier mächtige 
Exhaustor-Maschinen gesorgt. 

Die Ladefühigkeit beträgt, einschliesslich des Fleischraumes, 
360,000 Kubikfuss, die Tragfähigkeit bei einem Tiefgange von 
26% 7200 Tons d. w. Das Schiff ist mit einem Doppeiboden 
über seine ganze Länge versehen mit durchlaufenden hohen 
Flurplatten. Die von dem Doppelboden und dem Schiffsboden 
gebildeten Ballasttanks fassen im Ganzen 1215 Tons Wasser, 
Die Trinkwassertanks enthalten 200 Tons. Tösch- und Lade- 
vorrichtungen sind selhstverständlich nach. den vervollkommnetsten 
Systemen. Sieben mit grossen 
Trommeln sind auf die entsprechende Anzabl Luken vertheilt, 
Das Ankerspill ist von der bekannten Firma Clarke, Chapman 
& Co. Besonders erwähnt zu „werden verdient der Dampf- 
steuerapparat, System Wilson & Perrie, bei dem keine Kraft- 
übertrageung durch Ketten stattfindet, vielmehr ist die Trommel 
mit Zahnrädern versehen. die wieder in ebensolche am (Gun- 
Die Boots- Ausrüstung besteht 


Dampfwinden besonders 


dranten befindliche eingreifen. 
aus ZU seamless steel hosts, 
Die heiden Hauptinaschinen sind dreifach expandirend, 
direkt wirken mit 
bezw. dl ound 25° Uxrlinderdurchimesser und 48° Kolbenhulr. 
Kahlenbunker fassen 
Ma- 


Dampfhaniner - Arrangement von je 07 


sind ans Manganbronee, 
Auf der Probefahrt 


Die Schrauben 
SO Tons Kohlen.» 
schinen 3500 HP. 


imlieirten die 

Das gewaltige Schiff, bei dem zwar nicht die prunkende 
Ausstattung der hervorragende Zug ist, wie solehes bei den 
Schnelldampfern der Fall, bietet dem Fachmann bei der Be- 
sichtigung dock nicht weniger des Interessanten, als diese letzten, 
Es verkörpert die genialste Ausnutzung des Raumes, eine fast 
raffınirte Anpassung Anforderungen, 
wie sie die Auswändererbeförderung und der Frachtenverkehr 
Dabei ist selbstverstindlich 


an die vielgestaltigen 
wuer festen Linie mit sich bringen. 
in keiner Weise an Hülfsmaschinen und Patenteinrichtungen 
gespant, um ökonomischen Betrieb zu sieherm und Beyuemlich- 
keit für die Passagiere zu schaffen, Man wird wohl mit Recht 
Iehaupten können, dass dieser Zuwachs, den unsere Hamburger 
Flotte erhalten, in mehr wie einer Iiinsicht von hervorragender 


Bedeutung ist. 


Erstes Rundsehreiben des Vorsitzenden 
des Deutschen Nautischen Vereins. 


1. Zum letzten Vereinstage. Die stenographisch 

aufgenommenen Verhandlungen des 25. Vereinstages werden 
den Mitgliedern gedruckt in den nüchsten Tagen zugehen. Die 
auf dem Vereinstage angenommenen Anträge reiche ich den 
zuständigen Stellen ein. Ich hoffe, dass die Wünsche des 
Deutschen Nautischen Vereins wiederum ais berechtigt an- 
erkannt werden und denselben deshalb auch Rechnung ge 
tragen werden. 
2. Zur Revision der Seemannsordnung. Ich 
habe den Mitgliedern bereits „weitere Vorschläge für die Re- 
vision der Seemannsordnung“ zugehen lassen, und nehme an, 
dass die vom Vereinstag gewählte Kommission schon Anfang 
Juli zu der Berathung über das vorliegende umfangreiche 
Material zusammentreten kann. 

#3 Meldegebühren bei 
sulaten. Von dem „Verein Hamburger Rheder“ 
der Abdruck eines Schreibens, betreffend die von den deutschen 
Schiffen an die Kaiserlichen Konsulate zu entrichtenden Melde- 
gebiibren zu. Aus der Begründung des Antrages des „Verrins 
Hamburger Rheder“ hebe ich bervor: „Die Expeditions- oder 
Meldegebühren sind in Höhe von 5 Pfg. für die Gewichtstonne 
in aussereuropäischen und türkischen, von 2", Pfg. in den 
ührigen wuropäischen Häfen von den deutschen Schiffen an die 
Kaiserlichen Konsulate zu entrichten und ergeben, so wird an- 
geführt, empfindliche, innerlich nicht begründete Belastung der 
Rhederei, Wiederholt sei im „Dentschen Nautischeu Verein“ 
über sie geklagt worden, auch im Jahre 1887 der Herr Reichs- 
kanzler von der „Lelegirten-Konferenz vou Handelsplitzen 
Norddeutscher Seegegenden“ in einer ausführlichen Eingahe 
ersucht, dass die nach dem Raumgehalt der Schiffe bemessene 
Abgahe durch eine feste Gebühr ersetzt werde 
Die Belastung für die Rhederejen nicht un- 
bedeutend, dieselbe zeige sich um so fühlbarer, je ungünstiger 
die Zeiten für die Rhederet sind. Russland und Dänemark 
haben die Konsulatsgebühren vom 1. Januar d. J. an erheblich 
ermässigt. England erkebe cine feste Gebühr von 2 sh Gi d 
von jedem Schiff ohne Rücksicht auf dessen Grösse. Es sei 
nicht gerechtfertigt, einen erheblichen Theil der durch die Kon- 
sulate verursachten Aufwendungen der Schifffahrt aufzubüirden, 
oder auf ihre Kosten den Wahlkonsuln erbeblichere Einnahmen 


den deutschen hon- 
geht mir 


ImARSige 


einzelnen sel 


zu verschaffen, da die Konsulate auch anderen deutschen 
Interessen dienen. Besonders ungerechtfertigt erscheine die 


Erhebung einer Gebühr, dort, wo der Konsul seinen Sitz nicht 
an dem Platz hat, au welchem das Schiff liegt: hier sei schon 
die Meldepflicht allein unbequem. Die Peinlichkeit, mit welcher 
die Erfüllung der Meldepflicht von den Konsuln vielfach üher- 
wacht werde, könne man anf die Hohe der Meldegehühren 
zurückführen. Der Tarif sei nicht als zeitgemäss zu bezeiehnen ; 
für dessen Abstufung sollten politische Gründe nicht maass- 
gebend sein, demgemiiss müssten alle Häfen des Mittellündischen 
und Schwarzen Meeres, sowie die Häfen der westafrikanischen 
Küste nördlich 12. 
gelegenen Inselgruppen wie die enropäischen Häfen behandelt 
werden, Ferner Boreehnung Gebühren pach 
Gewichtstonnen (212 chai] böckst unpraktisch, da dieses Mauss 
nicht mehr gebräuchlich ist; wahrscheinlich 
die thatsächlich vorkommende Verschiedenartigkeit der Gebihren- 
Falls 
beseitigt werde, müsste man den Kubikmeter oder die Register 
Als feste Gebühr wird empfehlen 


von rad nördlicher Breite und der vor- 


sei «die der 


hieraus stamme 


berechnung. nicht die Gebhiihr nach Raumgebalt ganz 


tomme zu Grunde bogen. 


hichstens D..# in jedem earopiisehen und 10 4 in ausser- 
europaischeu Häfen.“ 
Ich bitte dhe Mitglieder diese Anyelegenhert zu behandele 


und die Fälle anzugeben, iv welchen die Höhe dieser Gebühr 





rg 
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geht mir die Mittheilung zu, 


strecken 


oder die Verschiedenartigkeit derselben als besonders nach+ 
theilig empfunden wurde, Ich ersuche auch, mir möglichst 
hald mitzutbeilen, ob die Eingabe im Sinne des „Vereins 


Hamburger Rbeder“ unterstützt wird. 


4. Nautische Ausstellung in Berlin. Von dem 
Roniglichen Baurath, Herrn Heim, Berlin W. Vossstrasse 6, 
dass er, unterstützt vom Nord- 
deutschen Lloyd, in Berlin eine nautische Ausstellung eröffnen 
werde. Die Ausstellungsräume befinden sich im Anschluss an 
das Marine-Panorama am Lehrter Bahnhof, ganz in der Nähe 
des Ausstellungsparks. Die Ausstellung soll sich besonders er- 
auf Sicherheitsvorrichtungen auf Seereisen,  Instru- 
mente zur Navigirung, zur Messung der Meerestiefe pp., Schiffs- 
modelle usw, Die Instrumente sollen durch populäre Vorträge 
erläutert werden. Es wird bemerkt, dass Kosten nur für Hin- 
und Kückbeförderung der Ausstellungsgüter entstehen. Herr 
Baurarb Heim erklärt sich zu weiterer Auskunft gern bereit. 

Der für das Allgemeine aus solcher Ausstellung ent- 
springende Vortheil giebt mir Veranlassung, die Beschickung 
und den Besuch dieser nautischen Ausstellung angelegeutlichst 


zu empfehlen. 
Der Vorsitzende 


des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartery, 





Vermischtes. 


Der Erfinder der Torpedos. Die Torpedos, welche bei der 
modernen und Küstenvertheidigung eine sehr 
Rolle spielen, bilden in ihrer Konstruktion und An- 
Fülle von Scharfsina und technischer 
wie sie bei anderen Maschinen kaum in dem 


Kriegsmarine 
wichtige 
wendung eine solche 
Vollkommenheit, 
Grade wiederzufinden ist. 
derselben mit der allgemeinen Entwickelung der technischen 
Wissenschaften Hand in Hand geht, so ist das Princip 
dieser Vertheidigungs- und Angriffswaffen doch viel länger be- 
Kent wind schon, wenigstens versuchsweise, viel eher an- 
gewandt worden, ehe es Kriegsschiffe im Sinne der Nenzeit 
gah. Ber erste nämlich, welcher Torpedos sowohl zur Küsten- 
vertheidigung, wie zum direkten Angriff von Schiffen konstruirte, 

war, wie das Patentbureau von Richard Lüders in Görlitz mit- 
theilt, niemand anders wie Robert Fulton, der Erfinder des 
Dampfschiffes, der bereits im Jahre 1812 in Frankreich ein 
Werk 
Vorschläge, Experimente und Erfolge beschreibt, 
Quelle erhielt Fulton vom englischen Kriegsministerium im 
Jahre 1805 die Erlaubniss, Versuche mit seiner neuen Erfindung 
auf der Rhede von Walmer zu machen, wo man ihm ein 
altes dünisches Schiff, die „Dorothea“, eine Brigg von 200 Tonnen, 
zur Verfügung stellte. Die 
waren auch schon derart, dass sie ungesehen unter Wasser 
liefen und für jede Tiefe eingestellt werden konnten: die Be- 
wegung derselben geschah durch ein Uhrwerk, welches 1S Mi- 
nuten laufen konnte und zu einer bestimmten Zeit durch 
Feuerstein und Stahl die 180 Pfund betragende Pulverladung 
entzünden sollte. Am Morgen des 15. Oktober 1805 liess dann 
Fulton unter Beisein der englischen Admiralität seine neue 
Erfindung zum ersten Mal zur Wirkung kommen, indem er 
beide Torpedos von zwei Seiten her schräg gegen das Schiff 
jenkte und auch sofort die denkbar günstigste Wirkung erzielte, 
indem 
das Schiff mitten entzwei sprengten, dessen Theile sich gegen 


Obgleich nun die Vervollkommnung 


herausgab, welches seine in diesem Sinne gemachten 


Nach dieser 


von Fulton konstruirten Torpedos 


beide Torpedos gleichzeitig zur Explosion kamen und 
zwei Meter boch aus dem Wasser erhoben und darauf spurlos 
unter dem Wasser verschwanden. Weniger Glück hatte Fulton 
dagegen mit ähnlichen Versuchen, die er 1807 in seinem Vater- 
lande und zwar im Hafen von New-York anstellte, wo es ihm 


erst nach vielen vergeblichen Versuchen gelang, seinen Zweck 


ma 


zu erreichen uud ein ebenfalls den Versuchen geopfertes Schiff 
zu sprengen. Dies mochte wohl die Ursache sein, dass er 
seine Idee nicht einführen konnte und die Torpedos in Ver- 
gessenheit geriethen, bis sie erst später wieder von Neuem er- 
funden wurden. Auch die versenkharen, festliegenden Torpedos 
zur Hafenvertheidigung sind Fulton’s Erfindung; dieselben 
ordnete er jedoch so, abweichend von den jetzigen Konstruk- 
tionen, an, dass dieselben unter dein Wasser schwimmend ver- 
ankert wurden, und einen gespannten Hahn besassen, der durch 
das berührende Schiff ausgelöst und so durch Feuerstein und 
Stahl die Entzündung bewirkt wurde. 


Verbot des Führens von Natioualtiaggen auf Schiffsböten 
im Hafen von Rio de Janeiro. Das „Diario official’ vom 
25. Aprild.a. veröffentlicht ein Dekret re Präsidenten, wele hes 
das Führen von Nationalflaggen auf Böten, „emharehik”, «ie 
Ausländern gehören, verbietet, Alle im Hafen verkehrenden 
Bote, einschliesslich der Schlepplampfer, sie mögen Staats- 
angehörigen oder Fremden zugehören, dürfen keine andere 
Flagge als die brasilianische führen. 


Das Kuratorium der Deutschen Seemannsschule auf der 
Eibinsel Waltershef bei Hamburg,. hielt in der vorigen Woche 
Herm Generalkonsul Kück, eine 
Versammlung ab zur Prüfung der Bilanz und Entgegennahme 
des Jahresberichtes. Der Vorsitzende widmete zunächst dem 


im Hause des Vorsitzenden, 


im Dezember vorigen Jahres verstorbenen Mitbegründer der 
Schule und langjährigem Vorsitzecden des Kuratoriums, Herrn 
Adolph Godeffroy, warme Worte der Erinnerung für die dem 
vaterlindischen Institute während 31 Jahre geleisteten grossen 
Dienste, Aus der vorgelegten Bilanz ergab sich eine Einnahme 


von 31.371.090 Mk, der eine Ausgabe von 31.721,33 Mk, gegen- 


übersteht, Der Fehlbetrag entstand durch erlassene Penstons- 
gelder, allerdings würde eine grössere Zunahme an Zoéglingen 


Verhiltnisse dieses so nützlichen und 
pätriotischen Instituts günstiger gestalten. Unterden Ausgaben 
figurirt das Gäagen-Konto mit 11,650,25 Mk... Proviant-Konto 
nit 12.385,55 Mk, General-Unkosten-Kouto, incl, der Hypothek- 
Zinsen, G77040 Mk. Seit dem Bestehen der Seemannsschule 
sind im Ganzen 1151 Zöglinge aufgenommen worden, davon 
36 im Jahre 189%; 
als ausgebildet entlassen und mit passenden Stellen versorgt. 
früber ausgebildeten Schülern führt bereits eine 
grosse Anzahl als Kapitäne und Offizieren auf deutschen Post- 
dampfern, Segelsehiffen und auch auf ausserdeutschen Fahr- 
zeugen, so dass die deutsche Seemannsschule nach jeder Rich- 


auch die pekuniären 


etwa 30 Knaben sind im Laufe desselben 


Von den 


tung hin auf die Erfolge ihrer Wirksamkeit init Befriedigung 
zuniekblicken kann, 

Stettiner Maschinenbau-Anstalt und Schiffswerft vormals 
Möller & Holberg, Die Werft ist seit einiger Zeit im 
finanzielle Schwierigkeiten gerathen, so dass man eine Zeit 
lang befürchtete, es wtirde eine Liquidation nethwendig werden. 
Es scheint nunmehr, dass «s gelingen wird, ein Abkommen 
init den Gläubigern zu treffzn, wonach die Gesellschaft ihren 
Betrieb wieder aufnehmen können wird. Ueber die Ursachen 
der Krisis jiusserte sich der Direktor Nordmann in einer 
Generalversammlung wie folgt: Nachdem bei dem Brande der 
Werft die Maschinen theilweise vernichtet waren, musste ohne 
genügende Maschinen weitergearbeitet werden. Dadurch wurde 
der Betrieb vertheuett; es lagen Aufträge in solchem Umiange 
vor, dass nur vine schnelle und volle Beschäftigung vine 
billige Herstellung ermöglicht hätte, Es mussten die Rhedereien 
für verzögerte Lieferungen abgefunden werden. Da die Dauer- 
haftigkeit neuer Patent-Filter nicht genügte, so stellte sich be! 
verschiedenen abgelieferten Waaren Minderwerthigkeit heraus. 
Es mussten ferner wegen Konstruktions - Mängel bei Schiffen 


und Abzügen auf grosse Bauten Abschreibungen erfolg 
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Ungedeckte Handluugskosten konnten nicht zur Deckung ge- 
bracht werden. Grosse Unkosten entstanden, um das Werk 
für die Erwerbung von Aufträgen der kaiserlichen Marine fähig 
zu machen. Ein schon fest in Aussicht, gestellter Auftrag 
wurde wieder zurückgezogen. Es handelte sich um 8 Torpedo- 
boote {2 Millionen Mark] für die deutsche Marine und weitere 
Aufträge fremder Regierungen. Jetzt seien jedoch von der 
deutschen Regierung ein Hochseetorpedoboot und eine Kessel- 
anlage für die Marine in Auftrag gegeben worden, und das 
Marineamt habe die Versicherung gegeben, dass bei guten 
Ausführungen weitere Aufträge ertheilt werden sollten. Zur 
Sicherung seien die in Arbeit befindlichen Kessel der Marine 
als Eigenthum übergeben worden. 


Schiffbau in Hamburg. Ein neuer Dampfer der Afrika- 
nischen Dampfschiffs-Aktien-Gesellschaft „Woermann - Linie“, 
ist am verflossenen Montag auf der Werft von Blohm & Voss, 
Komm.-G. a. A, vom Stapel gelassen worden. Das Schiff, das 
in der Taufe den Namen „Thekla Bohlen“ erhielt, hat eine 
Tragfühigkeit von 3500 Tons. Durch diesen neuen Zuwachs 
ist die Flotte der genannten Rhederei anf 14 Dampfer ge 
stiegen. — Der neue Dampfer „Memphis“ von der Reiherstieg 
Schiffswerfte für die Kusmoslinie erbaut, hat am verflossenen 
Sonntag seine Probefahrt abgelegt, die zur allgemeinen Zu- 
friedenheit der Betheiligten verlaufen ist. 


Handel und Schifffahrt in Bremen im Jahre 1893. Im An- 
schluss an ihren Thätigkeitsbericht veröffentlicht die Bremer 
Handelskammer eine statistische Zusammenstellung des Waaren- 
urd Schifffahrtsverkehrs im Jahre 1843. Die Gesammteinfuhr 
betrug in dieser Zeit 27,647,266 M.-Ctr. mit einem Werthe 
von 723.552,13 Mk. Der Masse nach ist dieselbe gegen das Vorjahr 
um 1", Mill. Mtr.-Centner gestiegen, dem Werthe nach um 4Mill. 
Mark. Verglichen mit dem Jahre 1863 ist die Einfuhr dem 
Umfange nach dieselbe, dagegen ist der Werth der Waaren 
un rund 36 Millionen Mark gefallen. Diese Daten schliessen 
sowohl die Einfuhr von See, wie auf dem Flusse und Land- 
wege ein, Die Ausfuhr ist im Berichtsjahre niedriger gewesen 
als selbst in dem ominösen Cholerajahr 1842, Sie beträgt 
rund 18%, Millionen Mtr.-Ctr, [1892 19 Millionen] im Werthe 
von 676 Millionen Mk [1892 684 Millionen Mk.]. Der Verkehr 
der Seeschiffe hat sich, der Schiffszahl nach, erheblich ver- 
mohrt; während in 1562 nur 3612 Schiffe mit 1,906,378 Tous 
ankamen, langten Berichtsjahre 4003 Fahrzeuge mit 
203,082 Tons an; S4 pÜt. derselhen waren Dampfer. Unter 
den ausserdentschen Ländern steht im Verkehr Grossbritannien 
obenan, dann folgen die skandinavischen Reiche, Russland, 
Holland und Belgien, Frankreich, Spanien und Portugal, Italien, 
Rumänien und die Türkei. 


—_ mo. 


im 


Hydrographische Mittheilungen. Eisgang auf den 
Neufundland- Banken. Der vom Hydrographischen 
Amte in Washington herausgegebene Wochenbericht vom 
23, Mai, weist wieder eine ungewöhnlich grosse Zabl vou Eis- 
meldungen auf, was wohl darauf zurückzuführen ist, dass 
schon viele Dampfer wieder anfangen, nördlichere Routen zu 
wählen. Aber auch auf 42°—43° N. Br. und 40°—50" W.L. 
sind wiederholt Berge gesichtet worden. Unter Kap Race 
treiben noch ausgedehnte Eisfelder. Die siidlichste Position 
von der ans Eis gemeldet wurde, liegt auf 41° 36° N. und 4° 
01 W, Dort sichtete der Hamburger Dampfer „Sorrento“ 
einen Berg. 

Die neue Anleihe des Norddeutschen Lioyd. Die von der 
Generalversammlung der Gesellschaft beschlossene 4 prozentige 
Anleihe von 15 Mill. Mk. ist vunmehr durch das Bankhaus 
Bleiehröder in Berlin zur Zeichnung ausgelegt, Dieselbe ist 


mit den in 1883 und 1885 ausgegebenen 4 prozentigen An- 











leihen von 15,000,000 bezw. 10,000,000 Mk., wovon im Ganzen 
noch etwa 20,000,000 Mk. ausstehen, vollständig gleich berechtigt, 
Das Aktienkapital beträgt 40 Mill. Mk., die verschiedenen 
Reservefonds 18 Mill. Mk. Anlässlich der Aufnahme dieser 
Anleihe bemerkt die „Köln. Ztg.“: Der Norddeutsche Lloyd 
besitzt mehr wie jede andere Aktien-Dampfschifffahrt eine 
nationale Bedeutung; er betreibt die Reichspostdampfer-Linien, 
hat zuerst die Schnellfahrten nach Nord-Amerika eingprichtet, 
erstreckt seine Fahrten über alle Meere, besitzt eine Riesen- 
flotte und ein grosses Aktienkapital, betreibt endlich sein tie- 


schäft nach gediegenen Grundsätzen, wie die hohen Abschreibungs- > 


ziffern beweisen. Dass seine Ertragsfähigkeit augenblicklich und 
seit einigen Jahren schon sehr gering ist, liegt an dem wirth- 
schaftlichen Druck, unter dem die ganze Welt leidet. Die 
Zuverlässigkeit der Zahlungsversprechungen des Norddeutschen 
Lloyd wird durch die schwankenden Ertragsverhältnisse seiner 
Aktien nach alle dem schwerlich berührt. Auch die newe An- 
leihe von 15 Mill. verschlechtert das Gläubigerverhältniss kaum, 
da der Erlös der ersteren zur Bestreitung von Schiffsbauten 
and zur Vermehrung der Betriebsmittel bestinmmt ist, mits 
also dem werhenden Vermögen der Gesellschaft für run 
15 Mill. neue Werthe hinzufügen, während jetzt bereits an 
Werthen, die durch das Grundvermögen und durch die Rüc- 
lagen dargestellt werden, zusammen reichlich 57 Mill. Ver 
mögen den noch stark 20 Mill. betragenden älteren Anleibe- 
schulden gegenüberstehen. Dingliche Sicherheit geniessen dir 
neuen Schuldverschreibungen allerdings so wenig als die alten, 
ja, es steht ihnen nicht einmal die Versicherung zur Seite, dass 
fernere gleichberechtigte Anleihen nicht aufgenommen werden 
dürfen. Dies ist zweifellos ein Punkt, der zu Bedenken An- 
lass geben könnte, wenn nicht der hohe Stand des schuld- 
nerischen Unternehmens eine unseres Erachtens ausreichende 
Bürgschaft dafür bite, dass dasselbe niemals eine Misswirthschaf 
treiben wird, unter welcher zudem in erster Linie die Aktionan 
die ihren Besitz trotz des melır- 
jährigen unbefriedigenden Ertrügnisses immer noch als au 
nähernd vollwerthig betrachten, wieder Stand der Aktien an de 
100). Die hervorragende geschäftlich 
Stellung und nationalwirthschaftliche Bedeutung des Non- 
deutschen Lloyd machen auch die Bedenken schweigen, welche 


zu leiden haben müssten, 


Börse beweist (not. en. 


man gegen eine so hohe Verschuldung des Unternehmens sen 
hegen müsste, und geben . zu der Erwartung Anlass, dass de 
Zeichnung unter den obwaltenden Zinsverhältnisson einen gut 
Verlauf sehmen wird, Erwähnt sei in thatsächlicher Beziebare 
noch. dass die neue Anleihe von 1898 ab in längstens 50 Jahr 
zu tilgen ist. Die beiden älteren Anleihen haben nur 
Tilzungsfrist von höchstens 37, bezw. 40 Jahren. 


of 





Nautische Rundschau. 


Die Forschungen des Hamburger Ingenieurs, HerruK: ul 
Schlick auf dem Gebiete der Dampfervibrationen haben aw> 
an höchster Stelle Aufmerksamkeit erregt. So berichtet tr 
„B. MH.“ unterm 4. Juni: Der Kaiser empfing heute Nach- 
mittag im Neuen Palais Her Konsul Schlick aus Hanser. 
der Seiner Majestät seine Modelle für die Untersuchungen der 
Schiffsvibrationen mit einem ausführlichen Vortrag vorführ 
Seine Majestät zeigte das grösste Interesse und sprach Si. 
sehr anerkennend über diese Erfindung aus. 


= » 
. 


Die „Normannia* hat auf ihrer letzten Reise über hi 
zwischen den grossen transatlantischen Gesellschaften für diem 
Jahreszeit zur Vermeidung von Eisgefahr vereinbarten >! 
lichen Kours die schnellste Reise zurückgelegt, welche © 
zwischen Southampton und New-York gemacht wurde Dr 


Schiff erzielte eine Durchsehnittsgeschwindigkeit von nal: 


= 


20 Meilen per Stunde und war bereits am Donnerstag Abend 
am 11 Uhr in New-York. 


” + 
* 


In England hat sich eine Gesellschaft gebildet zu dem 
ausschliesslichen Zweck, Naphta und Naphtarückstände aus 
den Häfen des Schwarzen Meeres in Cisternendampfer nach 
Petersburg zu verschiffen. Wie verlautet, wird die Gesellschaft 
io der Lage sein, Naphtaprodukte zu Heizzwecken nach Peters- 
tag zu 18 Kopeken pro Pud zu liefern. Erst vor Kurzem 
st die Entscheidung getroffen worden, auf den baltischen 
Bahnen die bisher_ zu Heizzweeken verwandte Kohle durch 
Naphta zu ersetzen, ein Umstand, der der Gesellschaft Pros- 
perität verspricht. 


” * 
[3 


Versicherangsnachrichten, Die Notirungen der in 
unserem letzten Bericht erwähnten überfülligen Schiffe stellen 
sich wie folgt: ,Colintraive’ 12 G. „Severnbank“ 7 G. bz., 
„Loch Eck“ 15-20 6, Cambrian Chieftain” 65-70 G. 
„Tordenskjold“ ist nahezu unversicherbar. „Senegal” not. 80 G. 
Neu im Markte sind „Kistna“, engl. Vollschiff, 8. 12. New- 
York-Hongkong gespr. 27. 1. in 28° S. und 30° W. 8 G, bz, 
„Loch Ranga”, engl. Schiff, 2. 4, Newcastle N.S. W. Val- 
paraiso S--10 G. „Piteairne Island“ 8. Rosalia. U. K. 3 6. 
angeb, „Ballachullish“, engl. Schiff 10, 3. Java-Vanconver 
56, bez. 


Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 6. Juni. Inder sehr zahlreich besuchten 
Versammlung wurde das erste Rundschreiben des 
Vorsitzenden vom Deutschen Nautischen Verein verlesen, sowie 
die wichtigsten Bekanntmachungen aus den Nachrichten für 
Seefährer. Vom Vorstande war ein Gesuch an den Herra 
Beichskarazler ausgearbeitet worden, die Wittwen- und Waisen- 
verorgunmg der Seeleute betreffend, das verlesen wurde. Aus 
&r „Harasa“ wurden Artikel verlesen, u. A. der 
Awguckartikel vom 26. Mai, die Dienststunden der Kapitäne 
toh Stewerleute betreffend. Es wurde allgemein anerkannt, 
das es wünschenswerth sei, in dem angeregten Sinne vorzu- 
geben. Eine feste Norm aufzustellen, wie lange ein Mensch 
& aushalten solle, auf der Brücke zu stehen, sei zwar nicht 
angängigr, indessen liesse sich wohl gesetzlich feststellen, dass 
der Schiffer bei Uebermüdung und Ueberanstrengung befugt 
sein soll, dem Steuermann die Verantwortung für das Schiff 
zu überlassen und der Ruhe zu pflegen. Von einem aktiven 
Mitgliede wurde darauf hingewiesen, dass auf vielen Dampfern 
Kartenhäuser fehlen. Es sei für den Kapitän 
teunruhigend, bei unsichtigem Wetter weit von der Kommando- 
brücke entfernt zu Die Seeberufsgenossenschaft 
sölte sich mit dieser Angelegenheit beschäftigen. Von einem 
anderen Mitgliede wurde nochmals die staatliche Ceberwachung 

der Schifffahrt berührt. 
ein Kapitän vorgeschlagen. 


zunlichst 


mehrere 


noch - gänzlich 


schlafen. 


Zur Aufnahme in den Verein wurde 

Die ethnographische Sammlung hat 
Bereicherung erfahren, nämlich ein Kan und 
3 Speere aus der Südsee, Geschenk des Stauers Herrn 
F. Schultz. 


Wieler eine 





Vereln Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Der Verein „Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg- Altona” 
hielt am Donnerstag den 31. März im Hammonia-Hotel unter 
Vorsitz des Herr Stührenberg eine Versammlung ab, in 
welcher die Herren Wirtz, Klein und Klunker als neue Mit- 
glieder in den Verein aufgenommen wurden, Von den Ein- 
gingen wurden zur Verlesung gebracht, ein Schreiben des 
‚Vereins der Steuerleute an der Weser zu Bremerhaven“. ent- 
kaltend einen Protokollauszug der letzten dortigen Sitzung, ferner 
das Schreiben eines Mitgliedes nebst einer Bescheinigung über den 


ws 
Fehr: 
wim. 2 
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Verlust seiner Effekten, herbeigeführt durch den Untergang eines 
Hamburger Dampfers. Statutengemäss erhält dieses Mitglied 
eine Entschädigung von 200 Mark. Zur Tagesordnung ther- 
gehend, kam man alsdann auf die vom Steuermann am Bord 
einiger Schiffe zu verriehtenden Arbeiten, wie z, B. Trimmen 
der Kohlen, Malen der Böte ete. zu sprechen und äusserte 
sich dahin, dass dieselben im Grunde genommen nicht dem 
Schiffsoffizier, der zu seiner Stellung ein, resp. zwei Examiua 
bedürfe, zukomme. Anschliessend hieran wurde ein Artikel der 
Deutschen Nautischen Zeitschrift „Hansa“ No. 21 zur Verlesung 
gebracht, in welchem von Einführung des Dreiwachensystems div 


Rede ist. Die in dem Artikel ausgesprochenen Ansichten 
fanden allgemeinen Beifall. Ferner wurde noch auf einen 


Artikel der „Hansa“ hingewiesen, betitelt „Das Reichsgesetz 
vom 27. Juli 1877*, in welchem von der Zusammensetzung 
der Beisitzer der Seeämter die Rede ist. Der Verfasser wünscht 


dass die Liste der Beisitzer nur aus praktischen Seeleaten zu- — 


sammenzgesetzt werde, die im Besitze eines Patentes zum 
Schiffer auf grosser Fahrt bezw. zum Maschinisten 1, Klasse 
sejen, und ferner aus Navigationslehrern, Die Versammlung 
konnte hinsichtlich des Letzteren nieht zustimmen, da die Navi- 
gationslehrer zum grossen Theil schon längst von der Seefahrt 
ab seien und in Folge dessen über die praktischen Erfahrungen 
der Jetztzeit kein direktes Urtheil abgeben könnten. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 6. Juni 1804. 

Der Ton des Salpeterfrachtenmarktes ist im Allgemeinen 
etwas flauer, trotzdem hoffen wir für September, Oktober 
Schiffe noch immer 27,6 +). 1,3 direkt zu hedingen. 

Retour von dem La Plata ist augenblicklich wenige Be- 
gehr, wir notiren nominell 19/— von den unteren, 25/ von 
den Häfen oberhalb der Martin Garcia Barre. 

Saigon — Europa 27/6 per Ton Reis Juli, August. 

Von Melbourne und Sydney werden verschiedene Schiffe 
nach London zu 40, bis 42,6 per Ton Register, je nach Grosse 
und Position gesucht. 

Das susgehende Geschäft bleibt fortgesetzt flau ohne auch 
nur ein Anzeichen auf baldige Besserung zu verrathen. 

Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sind die folgenden : 

»Firth of Lorne*, Cbilen. Salpeterpl. Europa 28/9 -/. 1/3 direkt 
Bordeaux range 

„Dumbritton“, Chilen. Salpeterpl. Europa 27,6 +). 1/3 direkt. 

„Wendur“, Melbourne London 42/ per Ton Reg, 

„Karnock*, Europa 25,— Weizen 

„Janet Cowan", Sydney London 40/ jr. 

» Narebsus”, Newcastle N.S.W. Callas 15, 

»Duncow", Port Pirie/Enropa 24. — 

„Launrelbank*“, Colombo und/oder Cochin/New-York 30) scale 

„Fides*, Jueatan/Europa 32/— Farbholz 

„Jeanie Woodside”, Candiff/imbetiha [it 

„Tacor”, » ; Buenos Ayres I1/ 

County of Merioneth“, » /Coquimbs 12/7 

„Star of Austria » ‚Santa Rosalia 10,— d. w. 20/ 
Cokes, und zurück nach Europa 25/ per Ton Erz 

Candida”, Liverpool Callao 13/6 

„Errol“, Sunderland Rio de Janeiro 13/.— 

„Sinklt“, Tyne, Valparaiso/Pisagua 12, — 

»Riversdale*, London’ Portland (0) 8/—. 





Option Acapulco 15,6 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co, 
New-York, den 25. Mai 1844. 

Die Depression in Dampferfrachten dauert ununterbrochen 
fort und Rheder haben melir Mühe als je, um passende Be- 
schäftigung für ihre Schiffe zu finden, Die Nachfrage für 
unsere Cerealien ist besonders entmuthigend und der Abschluss 
eines einzigen prompten Dampfers kann nicht als Zeichen einer 
Besserung betrachtet werden, da in diesem Falle die Charter 
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gezwungen wurden, besondere Concessionen zu machen, um | Baumwolle, gepresst: 
einer früheren Verpflichtung bezüglich eines Dampfers von | Hamburg "„d. 
Von dieser | Antwerpen '/„d. — Bremen 


passender Cirösse und Position nachzukommen. 
einen Ausnahme abgesehen, haben wir keine Veränderung in 
Frachten für volle Getreideladungen zu melden, und ebenso 
zeigt auch das Geschäft für Theilladung keine Besserung, 
während die für Stückgüter erhältlichen Raten nach den regel- 
mässigen Häfen ebenso unbefriedigend sind und die niedrigen 
Raten für Getreide wiederspiegeln, Viehfrachten bleiben belebt 
und es werden volle Raten bezahlt, doch ist für diese Fahrt 
passende Räumte nicht reichlich vorhanden. Mehrere Dampfer 
wurden zu niedrigeren Raten auf Zeit gechartert, und viele 
Rheder ziehen zu den letzteren dies Geschäft vor, weil sie 
damit die Verlust lassende Beschäftigung, welche die Heim- 
frachten bieten, vermeiden. Die erste Baumwollcharter der 
Saison ist nachstehend angegeben; die erzielte Rate kann mur 
als befriedigend für die Rheder gelten; wie gewöhnlich eröffnet 
Galveston die Campagne, während die atlantischen Baumwoll- 





| 


häfen noch nicht geneigt zu sein scheinen, die von den Rhedern | 


verlangten Raten zu bewilligen. 


von dieser Richtung befestigen sich offenbar, Die Nachfrage 
für Dielen von der Bay of Fundy und für Holz von den 
Golfhäfen hat wieder ziemlich gute Dimensionen angenommen, 
doch zeigen die Raten noch keinen Avanz. — In der Lage des 
Segelschiffsmarktes ist leider noch keine Besserung eingetreten. 
Für gewisse Fahrten passende Räumte ist knapp, während in 


In Zucker von den euhanischen | 
Häfen fand ein ganz lebhaftes Geschäft statt und die Frachten | 


| 
| 


anderen Branchen mehr als genügend Schiffe vorhanden sind. | 


In Folge dessen ist der Markt unregelmässig, doch ist im All- 
gemeinen keine besondere Veränderung in den Raten zu melden. 
























Mehl in 
Wir notiren Getreide. ine | Siicken. eg 
“u. Oelkuch gut. 

Liverpool, Dpfr. 1. 7/60 {5 110.a15 
London, Dpfr. ld. 126 5 1Wal2,6 
Glasgow, Dpfr.  |\1d. 15/ 176 115/a17/6 
Bristol 1!/.d. 17,6 fy 17,6 
Hull 1’/,a2d. [12/6 12,0 15,220 
Leith Id. 117,6 10 17, 6a20, 
Newcastle 2d.nom’] |15/ 12,6 15'020’ 
Hamburg 30pf.nom’1 85 pfg. ‚16 cents. 40850 mk. 
Rotterdam Be 16 cents. |} cents, |[LOalte. 
Amsterdam Nom'l i} cents, |I2albe. 
Copenhagen 27, 120, 25 
Bordeaux 26 2ie. Ss. 
Antwerpen Id. 10/ N 5/a20) 
Bremen om’, DO pig. | ........ ‚50 mk. 
Marseille Nom’ 20; 17, a22/6 








Erste und -grisste Specialfabrik 
von 
Petroleum-Motoren 
(kein Benzin). 
Vorzüglich geeignet 


für jeden Kraftbedarf, 


fürs Kleingewerbe, Mühlen, elektrische 

Latrinenreinigungswagen , Pumpzwecke ete. 

2000 Motoren bereits im Betrieb, 
von §',—30 HP. 


Vertreter: Jul. 


Beleuchtung. 
Keine 





| 


Beleuchtungswagen, 
Schnellläufer, 
Pramiirt auf allen Ausstellungen. 


Kern jr. 


Comptoir u. Musterlager: Hamburg. Rödingsmarkt68 





| die an den Seemann und die Schifffahrttreibenden im Allge- 


































Liverpool, Dampfer */,,d. 
— Rotterdam 25e. — Amsterdam 
25 a 30e net. 10 Pfd. 


J) 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Zhe. 


Cark f. 0. Direct. Continent. Shanghai, 
x. Y. Balt. U. K. 
Getreide per 
a 2/6 2/6 2/3 SIG... sexton 
Raff. Petrol. 
Pr Beg kev s ceases 1/10'/,a2/6 Nom’l 18e. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan, 
Getreide per Dampfer ...... sun ce ee ee ee eee 
Raff. Petr. per Segl. Idal5e. Idalde. 12al2"/,c. ldal5c. 
Biichersaal. 


Die Seegesetzgebung des Deutschen Reiches nebst den | 
Entscheidungen des Reichsoberhandelsgerichts, des.) 
Reichsgerichts und der Seeämter, von Dr. Jur. W. C.§ 
Knitschky, Landgerichtsrath a. D., Rostock. Zweite | 
vermehrte und verbesserte Auflage. Berlin, 1894. J. 
Guttentag, Verlagsbuchhandlung. Preis 3,80 Mk. 

Das Werk Knitschy’s ist seit langen Jahren dem Se 

mann ein treuer Begleiter gewesen durch die oft gewundenen 
Pfade seines Berufs, Mancher Gestalt sind die Anforderungen, 


meinen gestellt werden, und die umfangreiche Seegesetzge bung 
zu beherrschen, ist nicht die Sache eines Jeden. Da bedarf 
er eines zuverlässigen Führers, und als solcher hat sich das 
Buch bewährt. Erfreulich ist es, dass in der vorliegenden 
zweiten Auflage die bewährte Anordnung des Stoffes dieselbe 
geblieben, während derselbe an und für sich gemäss der stets 
anwachsenden Zahl der Sergesetze eine entsprechende Er- 
weiterung erfahren hat. Von den Hauptabschnitten der neuen 
Auflage nennen wir: Zuständigkeit des Reichs in Schifffahrt 
angelegenheiten, Nationalitäts-Flagge, Registrirung und Ver- 
messung der Seeschiffe, Befühigung zur Führung von Schiffen, 

Rechtsverhältnisse der Schiffsinannschaft, Unfallversicherung, 
gesetzliche Obliegenheit der Rheder und Schiffer, polizeiliche 
und strafrechtliche Vorschriften, Untersuchung von Seeunfällen, 

Einrichtungen im Interesse der Schifffahrt, Prisengerichtsbarkeit, 

Privatrecht. Die neu bereicherte zweite Auflage wird allen 

mit der Seefahrt in Verbindung Stehenden eine willkommene 

Hülfe in ihrem Berufe bilden. Sie vereinigt Reichhaltigkeit 

mit gedrangter Form und klarer Darstellung. Wir empfehlen 

des Werkes unsern Lesern auf's Wärmste. 





94-4-4-4-4-4-4-4-4-44 


Wieder vorräthig: 


Marine-Photographien 


| nach Oelgemälden von Melbye, Hünten, 
Schnars, Rolf u. A., 


ferner 
‘Neue Moment- Aufnahmen, 
| Schiffe, Häfen, Wolken ete. 


durch Ingenieur Pinckernelle. 


Eckardt & Messtorif, 


Buch-, Land- u. Seekarten-Handlung. 
HAMBURG, Steinhöft 1. 


Veber 
Lieferbar 





pr) u 0 u u ie 


= = Bewährter Schutzanstrich für Schiffsböden 
aller Art. 


= Dr. Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben 
~. (patentirt in allen Kulturstaaten), 
Geg. Rost schützend— Ansatz verhindernd - prakt. bewährt u. billig, t Fi 
Schiffsbodenfarben-Fabrik Dr. L. Pflug, Kiel. , | 
Silicatfarben in allen Nünncen als Innenanstrich von ‘ 
Schiffen, sowie zum Anstrich über der Wasserlinie! 4% 
Fs ape se Se =... 


a. 7 


Sa 


> 


a 3 








Schiffsschrauben 


aus Gusseisen und Stahl mit aufgegossener Schutzdecke 
aus geeigneten widerstandsfähigen Metallen. 





— Inbedingte Haltbarkeit. —— 
THEODOR ZEISE 


Ottensen. 


PPP 
Hafen-Apotheke. 


ee Neust. Neuerweg 18 19. 


Allopathische u. homöopath. Officin 
Schiffs-Medicinkisten. 





Niederlage 


deutscher, amerikanischer, englischer und 
französischer Specialitaten. 


Haupt-Niederlage von 


Alberts Remedy for Rheuma- 

tism and Gout und Sauter’s | 

eleetro-homöopathischen Stern- | 
mitteln. 





Deutsche 


Seemannsschule 
Hamburg - Waltershof. 


Praktisch - theoretische Vorberei- 
tung u. Unterbringung seelustiger 
Knaben. 

Prosp. durch die Direction. 


Generalstabskarten, 
Messtischblätter., 
Touristenkarten, 
Radfahrkarten, 
Reiseführer, 
Cursbücher, 


in grosser Auswahl 
vorräthig bei 


Eckardt & Messtorff, 


Buch-, Land- n. Seekarten-Handlung. 











A. H. Backhaus, 
HAMBURG. Rödingsmarkt 37. 








Schmierdle 


| =— fiir Motorbarcassen, — 


HAMBURG, Steinhöft 1. 
Aug. Brinkama 
Is 


f H Fischer & Brinkama 
OLE. 


SPECIALITAT: 


| 
2 Hansa-Cylinderdl 


und 


Maschinenöl. 
HAMBURG. 
Stubbenhuk IL 


| besorgt rerwerket @ 
| W.J.E.KOCH 
HAMBURG haniralitas 





Fabrik und Lager 


you 


‚Eisen, Eisengusswaaren 
u. Schiffs-Utensilien. 


Specialitit: 
Speicher, Schiffs-, Steuer- und Anker- 
Winden, Schiffsanker, Krahn- und Schiffs- 
Ketten, Schiffs- und Windmühlenpumpen, 
Kettenscheiben, Combiisen, 
und la. Tiegelgussstahl-Drahtseile, 





’ | Eisen- 
| Artikel für Bau- und Maschinenbeiarf. 


A. T. Langhoff 


Hamburg, Kajen 34.35. 
Fernsprecher; No. 2754, Amt 1. 


Die Actien-Gesellschaft „Neptun“, 


Schiffswerft u. Maschinenfabrik, 
ROSTOCK i. M. 


haut und liefert als Spezialität: 


Eiserne Dampf- u. Segelschiffe 


Ausführung. 


Fischdampfer mit den neuesten und bewährtesten Einrichtungen. 
Schiffsmaschinen u. Schiffsdampfkessel x... 


Konstruktion 
mit geringstem Dampfverbrauch. 


Schnelllaufende Eincylinder- oder Compound- 
Dampfmaschinen für elektrische Lichtanlagen, sowie 
Dampfmaschinen u. Dampfkessel „innen 


industrielle Anlagen. 
Gusssachen aller Art nach reichhaltigem und geschmackvollem Modelllager, 


und bringt gleichzeitig ihr 


Patentslip zum Slipen von Dampf- und Segelschiffen, 


sowie ihre 


Reparatur-Werkstätten in empfehlende Erinnerung. 
Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierapparat. 


nach bewährten Modellen 
in der bekannten guten 





dD. R. P. Anerkannt vollkommenster Apparat. D. R. P. 
Enorme Oolersparnisse, a. ' 
Viele Tausende im Betriebe, 
Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl, Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschat- 2, 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, $ 
Berg- und Hiittenwerken etc. Genaneste 2 | 
Regulirang und bei höchster Touren- # 
zahl absolut sicher und geräuschlos 5 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 3 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. © 
Auf Wunsch zur Probe. Ps} 





Wiederverkäufern Rabatt. 


aschinen- ALTON A 


Fabrik. 


Prosp. franco. Ei 
BL 


Ian © ER SNBin iR Poe 
SS 





» VW. RITTER, * 





| Fahr-, 


Felten & Guilleaume 


Cariswerk 
Mülheim a. Rhein bei Cöln, 
Eisen-, Stahl- und Kupferdraht- 
Fabrik, Verzinkungsanstalt, Draht- 
waarenfabrik, Drahtseilerei, Kabel- 
fabrik, Kupferwerk. 
apectamatess: : 


‚EDRAHTSEILE, 





Schiffstanwerk 


aus verzinktem Eisen- und Stahldraht. 


Schlepptrosse, 
Ankertaue, Verholtrosse, 
Loth- und Peilleinen, Kabelwinden, 
Tauerei- und Brückenseile. 


Isolirte Drähte und Kabel 
für elektrische Beleuchtung ete. 


Aufzugsseile für elektrische Bogenlampen. 


Vertreter für Hamburg: 


Carl Dörner, 


Grosse Bäckerstrasse 22, II 
in Hamburg. 


G. C. HAHN & CO. 


Conserven-Fabrik 


Lübeck und Braunschweig 
gegründet 1848. 








Gemüse, Fleischspeisen, 


Würste etc. in Blechdosen. 
Früchte etc. in vorzüglicher Waare. 





Lager für Sehiffsbedarf in Hamburg bei 
Herren Schaar & Niemeyer, Baumwall 7. 





mA 4 Etablirt 1848. a4 


Pür Eineylinderm, 








J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhvaen 1847 
— Farben-Fabrik — 


Specialitat: 


Heitmann’s Composition. 


Schutzanstrich für Schiffsbiden gegen Rost, 
Anwuchs von Gras und Muscheln 
unilbertroffen. 

Sämmtliche Farben in Orl augerieben für Schiffshedarf. 
Empfehlungen durch erste Diunpfschifffahrts-Gesellschaften. 


Für Zwillingsmaschinen. 





| 
| 
i 


in Verbindung mit der 


Hamburg - Amerika - Linie. 
Remise dir. Daupischifffehrt 


‘Hamburg u. New- York. 
Amalfi Cpt. Kraefft 18. Juni 
Moravia* „ Magin 20. Jami 
Sorrento, Jingensen 27. Juni. 
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Auf dem Ausguck. 




















Für die deutschen Seehandelsplätze, insbesondere 
Hamburg und Bremen ist die Auswanderung 
langen Jahren ein mächtiger Faktor in der 
bschaftlichen Prosperität gewesen. Nicht nur 
rtragsfähigkeit der direkt betheiligten Dampfer- 
ien ist vom Steigen und Fallen des Emigranten- 
kehrs in hohem Maasse abhängig, aueh ein 
iter Kreis von Geschäftsleuten und Arbeitern 
ankt dieser Quelle mittelbar und unmittelbar 
e Existenz. Es ist daher selbstverständlich, 
iss man dem Ebben und Fluthen des Auswanderer- 
mes in den deutschen Hafenstädten die ein- 
hendste Aufmerksamkeit schenkt. Die in dem 
esten Vierteljahrsheft der Statistik des Deutschen 
iches enthaltene Zusammenstellung der über- 
hen Auswanderung in dem ersten Quartal 
s Jahres beansprucht daher ein besonderes 
esse. Freilich erzählt sie nur von dem bereits 
ossenen Geschäft und das Bild, das dabei 
lit wird, ist keineswegs ein so angenehmes, 
sich das Auge nicht von ihm trennen könnte. 
ganz erheblicher Rückgang der Auswanderung 
der letzten Zeit ist es, der zunächst aus dieser 
atistischen Uebersicht spricht. Während im vor- 
ehenden Vierteljahr (Oktober—Dezember 1893) 
rand 22,000 Auswanderer über deutsche 
ifen befördert wurden, erreichte ihre Zahl im 
ersten Quartal dieses Jahres nur noch 16,000. 


Dabei ist zu beachten, dass das Jahr 1893 schon 
ganz erheblich hinter seinen Vorgängern zurück- 
geblieben ist. So hat in 1891 die Auswanderung 
ihren Höhepunkt mit einer Bewegung von 290,000 
Köpfen erreicht; im Jahre 1892 ging dieselbe auf 
242,000 und in 1893 auf 169,000 zurück. Die 
Ergebnisse des ersten Quartals berechtigen wohl 
zu der Annahme, dass das laufende Jahr sich mit 
einem noch erheblich niedrigeren Stand in die 
Statistik einzeichnen wird. 





Der Rückgang erklärt sich zum Theil aus den 
Verhältnissen drüben in Amerika, dem Hauptziel 
unseres Auswandererstromes.  (iesetzliche Ein- 
schränkungen in den Vereinigten Staaten, theils aus 
sanitären, theils aus protektionistischen Gründen, haben 
eine mehr oder weniger wirksame Barriöre gegen 
das Einströmen des nicht immer erwünschten 
Elementes geschaffen. Dazu kommt, dass die wirth- 
schaftlichen Verhältnisse in der neuen Welt z. Z. 
in einem ebenso ungünstigen Zeichen stehen, wie 
auf dieser Seite des Ozeans. Als ein Merkmal 
dieses Einflusses darf man die starke Rückwanderung 
ansehen, die seit einigen Monaten Platz gegriffen 
hat, zum Segen der Dampfergesellschaften, die dadurch 
in Stand gesetzt sind, die Verluste, die ihnen aus 
der Stockung der nach auswärts gerichteten Be- 
wegung erwachsen, auszugleichen. Wie erheblich 
dieser Rückstrom ist, ergiebt sich auseiner Aeusserung 
des .N.-Y. Hals.-Ztg.* unterm 19. Mai: 

„Die Bevölkerung der Vereinigten Staaten er- 
hält gegenwärtig, so schreibt das genannte Blatt, 
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durch ausländische Einwanderung nur sehr geringen 
Zuwachs. Es ist sogar wahrscheinlich, dass die 
Rückwanderung nach Europa während der ersten 
vier Monate dieses Jahres der Einwanderung von 
Europa aus, fast gleichkommt. Freilich giebt es 
über die Rück wanderung nach Europa keine Statistik. 
Aber die Berichte der Dampfschifffahrtsgesellschaften 
beweisen klar, dass dieselbe sehr bedeutend ist. 
Die Einwanderung ven Europa ist im Vergleich 
mit der Einwanderung des Jahres 1893 von Monat 
zu Monat gesunken. Im April dieses Jahres landeten 
in den Häfen der Vereinigten Staaten 19,468 Immi- 
granten gegen 42,639 im April 1893, Die Ab- 
nahme beträgt demnach 23,171 oder 50 pCt. Wenn 
es so weiter geht, wie zu erwarten ist, so wird die 
gesammte Einwanderung im Jahre 1894 wohl nicht 
mehr als 200,000 zählen, gegen 788,992 Einwanderer 
im Jahre 1882,* 

Unabhängig von den Einwirkungen der amerika- 
nischen Verhältnisse lässt sich aber auch, an der 
Hand der Auswanderungsstatistik, ein enger Zu- 
sammenhang zwischen der wirthschaftlichen Pro- 
sperität im eigenen Lande und dieser Bewegung 
erkennen. Die naheliegendste Folgerung, die man 
in dieser Hinsicht ziehen könnte, wäre die, dass 
mit einer Depression eine starke Aus- 
wanderung zusammenfallen müsste. Dies ist aber 
keineswegs der Fall. Vielmehr fallen die Aus- 
wanderungsmirima fast immer mit dem jeweiligen 
höchsten Stand des commerziellen Verkehrs zu- 
sammen, oder treten unmittelbar nach diesem ein, 
während wirtschaftliche Depressionen fast immer 
von einer Stockung der Bewegung begleitet sind. 
Natürlich wird man daraus nicht «die Folgerung 
ziehen «dürfen, dass sogenannte „gute Zeiten“ die 
Emigration fördern, sondern vielmehr nur, dass 
während wirthschaftlicher Krisen die wanderlustize 
Einwohnerschaft die Mittel zu einer Uchersiedelung 
nach fremden Ländern nicht zu erschwingen im 
Stande ist. 


grossen 


Nahe liegt es, bei der gegenwärtigen Gestaltung 
der Dinge auf die Frage zu verfallen, ob die Aus- 
wanderung nach (en Vereinigten Staaten, denn 
diese bilden bislang noch das Hauptziel, nach dem 
sich die Bewegung riehtet, je wieder einen ähnlich 
grossen Umfang nehmen wird, wie in früheren 
‚Jahren, und es fehlt keineswegs an Stimmen, die 
Die Bevölkerung der Union hat 
IS80,90 um rund 12", Millionen 


Dies verneinen. 
in Dekade 
Seelen zugenommen, und auch bei diesem Riesen- 


(der 


lande muss früher oder später die Grenze erreicht 
werden, we ein so starker Zufluss von Menschen, 
wie in «den letzten beiden Jahrzehnten statt- 


gefunden, ein Ding der Unmögliehkeit wird, 


er 
Dass 
dieser Zeitpunkt aber unmittelbar bevorstehe, glauben 
wir Schon ein Vergleich der Be- 
völkerungsilichtigkeit des Landes mit dem Deutschen 


keineswers, 


‚hinsichtlich der Erwerbsfähigkeit 


Reich muss Unwahrscheinlichkeit dieser Be- 
hauptung darthun. Dort finden wir auf neun Mill. 
Quadratkilometer dreiundsechszig Mill. Einwohner 


die 


(1890), und hier zu Lande auf einer Bodenfläche 


von einer halben Million Quadratkilometer circa 
50 Millionen Menschen (1890). Zwar ist das Ver- 
hältniss zwischen Flächeninhalt und Einwohnerzahl 
kein absoluter Maassstab für die Grenze, bis zu 
welcher sich die Bevölkerungsdichtigkeit steigern 
lässt, ohne: das Land in eine dauernde Erwerbskrisis 
zu stürzen, die Produktionsweise, die Parzellirung 
des Bodens und andere Faktoren mehr sind in 
gleicher Weise ausschlaggebend; immerhin aber ist 
die Bevölkerung in den Vereinigten Staaten, von 
den grossen Städten natürlich abgesehen, so dünn 
gesiiet, dass es verfrüht erscheinen müsste, schon 
an das Ende der Auswandererbewegung nach diesen 
Lande zu denken. 

Wie die Verhältnisse sich in Zukunft 
gestalten mögen, so wird man behaupten können, 
dass in Betracht kommenden Dampferlinien 
gewappnet sind. Immer mehr ist.das Bestreben 
derselben zu Tage getreten, ihren Betrieb von den 
Schwankungen des Auswandererstromes unabhängig 
zu gestalten. Diesem Bediirfniss sind die Fracht- 
linien dieser Gesellschaften entsprungen, das zeigt 
die gewählte Konstruktion der neuesten Schiffe, 
bei denen nicht mehr wie früher die Berechnungen 

> allein auf den 
Auswandererverkehr gestützt sind, sondern auf Alles, 
was in dem vielfach wechselnden: Frachtverkehr 
gerade in den Wurf kommen kann, Rücksieht ge- 
Dank der stetig wachsenden Schiffs- 
diese Vielgestaltigkeit der 
Anpassung ermöglichen lassen. Aus den modernen 
Archen Noah's entsteigen der Ankunft nach 
der Reise nicht nur, wie ehedem bei den alten Aus- 
wandererschiffen, Männlein und Weiblein mit ihrem 
tiepäck, sondern auch allerlei Ciethier, dessen Be- 
förderung früher ausschliesslich zu diesem Zweck 
gebauten Schiffen vorbehalten blieb. Ein Muster 
dieser Art ist die unlängst im Hamburger Hafen 
eingetroffene deren Beschreibung wir 
in unserer vorigen Nummer gebracht, Hier haben 
wir einen Schiffstyp, der allen Anforderungen ge- 
nügen kann: heute dient er als komfortables Aus- 
wandererschiff mit einer diesom Zweck entsprechen- 


auch 


die 


nommen ist. 
dimensionen hat sich 


hei 


?russia®, 


den Geschwindigkeit und morgen, sofern die Um- 
stünde es erfordern, als Frachtdampfer, der mit 
billigsten Tramp konkurriren kann. Im 
Interesse der Prosperität der Gesellschaft ist ein 


den 


solcher Fortschritt gewiss zu begrüssen, auf der 
anderen Seite freilich werden die Frachtdampfer 
auf wilder Fahrt dadurch aus dem Felde geschoben 
und die Ladungsbeförlerung wleiehfalls nach und 
nach zum Mennpol der festen Linien. en 
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Deviations- Goniometer zur raschen 
Bestimmung der Coeffieienten B und € 
und der Deviation mittelst unbestimmten 

Objekten in See. 


Von Heinrich Florian, nautischer Adjunkt der ,Adria*, Fiume. 


Kommt der Führer eines Schiffes in die Lage, 


lie vollständige Deviationskurve seines Regel- 
kiompasses bestimmen, oder aber den Kompass 


kompensiren zu müssen, so führt er diese Ope- 
tionen in derRegel an einer Schwoiboje im Hafen, 
oder, falls eine solche nicht vorhanden ist, ausser- 
halb Hafens, in See, mit Zuhilfenahme der 
Senne und benutzt hierzu bekannte oder vor- 
her berechnete Azimuthe. — Bei Anwendung des 
hier beschriebenen Verfahrens verzichtet man aber 
von vorm 
Azimuth irgend eines Objektes und vermeidet da- 
durch nicht nur dessen Vorherberechnung, sondern 
hat noch den Vortheil, die Deviationsbestimmung, 
obne jede Kenntniss irgend eines Argumentes, aus- 
führen zu können Es genügt dem Schiffsführer 
irgend ein sichtbarer unbeweglicher oder in gleich- 
fürmiger Bewegung begriffener Punkt im Umkreise 
des Horizonts, Das hierzu nöthige Instrument ist 
sehr einfach gestaltet, der Aufwand an rechnerischen 
Wilfsmittela äusserst gering und die Ausführung 
der ganzen Operation so bequem, dass mit Ruhe 
ind Sicherheit die gewünschten Daten erhalten 
werden können: der Beobachter kann somit völlig 
wvorberei tet an seine Arbeit gehen. 


Die Peilscheibe, und S 
aus quadrantenweise in Grade getheilt, kardanisch 
aufgehängt und mit einem Diopter versehen, welches 
um das Centrum der Peilscheibe drehbar ist und 
an diese geklemmt werden kann. Die Peilscheibe 
wird auf den Zapfen eines niederen Dreifusses auf- 
gesetzt, dessen in Charniren Füsse 
auf dem oberen Rande des Kompasshauses fest- 
geklemmt werden: 
jede 
und 


des 
ais, 


herein auf das bekannte magnetische 


Diese ist von N 


bewegliche 


der Dreifuss passt demnach für 
Gehäuse-Weite und hat ausserdem eine sichere 
zünstige Position zur Vornahme der Peilungen. 


Orientirung der Peilscheibe. Das magne- 
tische Azimuth des gewählten Objektes wird als 
vollkommen unbekannt betrachtet und die Peilscheibe 
s orientirt und festgestellt, dass das erwähnte 
Öbjekt sich in der Visirlinie des Diopters befindet, 
wenn dessen Ocnlarindex auf denjenigen Grad der 
Peilscheibentheilung weist, welcher dem augenblick- 
lich gesteuerten Kompasskurse entspricht. Es braucht 
hierbei nur beachtet zu werden, dass sowohl die 
Grade der Peilscheibe, als auch jene der Kompass- 
Tose von Nord und Süd bis 90° gezählt und die 
Peilscheibentheilung verkehrt wie jene der Kompass- 
Mise abgelesen werden. 
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Deviationsbestimmung. Steuert man mit 
dem Schiffe sodann einen Kreis und liest in Inter- 
vallen von 20° zu 20% nach der Kompassrose auch 
die Peilscheibe ab, nachdem jedesmal das Diopter 
auf das Objekt einvisirt worden ist, so ergeben die 
Differenzen der beiden Ablesungen, wenn man jene 
an der Peilscheibe als magnetischen Kurs £ be- 
trachtet, eine Reihe von Deviationen, welche den 
genauen Verlauf der Deviation aller Kurse im 
Kurven-Diagramme bestimmen. 

Würde Nord © über gegen 
N -+ 90° gedreht, so muss auch auf der Peilscheibe 
am Ocularindex N -r 4° gelesen werden, denn das 
stets unverändert gegen das ferne Objekt eingestellte 
Diopter durchläuft, mit seinem Ocularende, die Peil- 
seheibentheilung vom Anfangspunkte an, in ver- 
kehrter Richtung zu jener des Steuerstriches in 


von Stenerbord 


Bezug auf die Rosentheilung. 

Angenommen, das Schiff steuerte ursprünglich 
den Kompass-Kurs N, und die Deviation in diesem 
Kurse wäre gleich Null. — Hat man die Peilscheibe 
mit dem Diopter, wie oben angegeben, auf das 
Objekt orientirt, so ist es klar, dass die Peilscheiben- 
ablesungen in diesem Falle den jeweilig anlicgen- 
den magnetischen Kurs # angeben und 
man erhielte ohne weiteres durch Auftragen der 
sieh ergebenden Differenzen & => £-— &, die richtige 
Deviationskurve. War Variation im Kurse N 
— oder in dem als Anfangskurs gewählten Kurse 

nicht gleich 
+ 5°, so erhält man auf dem Diagramm eine un- 
symetrische Kurve, welche eine konstante Deviation 
A von —5® zeigt, während der Verlauf der Kurve 
ein vollkommen gesetzmässiger sein wird, 
d. h.. man kann daraus die 5 Coefficienten B,C,D 
und E bestimmen. Macht man nun At = 0, — 
von der Voraussetzung ausgehend, dass die Summe 


inüssen, 


die 


jedoch Null, sondern beispielsweise 


selbst 


aller positiven Deviationen gleich der Summe aller 
negativen seim muss. sobald A == 0 ist 
langen wir leicht in Besitz 
Deviationskurve. Bei sorgfältig aufgestellten Regel- 
kompassen wird man, ohne fehl zu geben, die kon- 
stante Deviation A als Null annehmen können. 


» SO Kb- 


den der richtigen 


Obige Auseinandersetzung kann man auch in 
eine andere Form kleiden und sagen: Benützt der 
Beobachter während der Vornahme einer Deviations- 
bestimmung Art ein fehlerhaftes 
magnetisches Azimuth, so kommt dieser Azimuth- 


gewöhnlicher 


fehler in der erhaltenen Deviationskurve im vollen 


Maasse u. 2. als konstante Deviation zum Ausdrucke. 
Eliminirt der Beobachter sodann 
ation durch Bestimmung der wahren Nulllinie resp. 


aber diese Devi- 


Symnetrieaxe, so kann er damit den begangenen 
Wir ersehen also daraus, 
dass wir nicht nur auf die Kenntniss des magne- 
tischen Azimuths verzichten können. sendern auch, 


Fehler einfach beseitigen. 


in Folge der Eingangs erwähnten Orientirung der 
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übereinstimmen, wenn die Drehung “des Schiffes. 
wie oben gesagt, von Nord ausgehend über Steuer- 
bord, also über O und S ete. vorgenommen wird. 


Peilscheibe und der Art der Beobachtung selbst, 
im Stande sind, die scheinbaren Deviationen direkte 
von der Peilscheibe, der Grösse und dem Zeichen 
nach, ablesen zu können. Nach Eintragung der 
scheinbaren Deviationen & in das Kurvendiagramm 
berechnet man die konstante Deviation A‘ aus den 
scheinbaren Deviationen der 8 Hauptkurse: 
A= ‘ (dx Osu tr do + bse Tr bs + bgw + bw + byw). 
Wiire beispielsweise A‘=-— 5°, so ziehe man auf 
der Seite der negativen Deviationen, 5° von der 
angenommenen Nulllinie entfernt, die wahre Null- 
linie parallel zu ersterer. 

Einrichtung des Deviations-Goniometers 
zur direkten Ablesung der Coefficienten 
Bund C. Die specielle Einrichtung des Deviations- 
Goniometers gestattet es, die beiden Coefficienten 
B und C der semicireuliiren Deviation, ohne Zu- 
hilfenahme irgend einer Rechnung, direkte vom 
festgestellten Instrumente ablesen zu können, sobald 
irgend ein entferntes Objekt in Sicht ist und das 
Schiff eine Kreisdrehung von Nord aus nach Steuer- 
bord, also über Ost, Süd und West ausführt. Dass 
es keiner Schwierigkeit unterliegt, die Coeffieienten 
B und C so bestimmen zu können, ohne vorher 
der Peilscheibe eine bestimmte Orientirung zu geben, 
erhellt aus folgender Betrachtung. 

Wie bekannt, {hat der Coefficient C in den 
Kompasskursen Nord und Süd gleiche Grösse, aber 


Was über C gesagt wurde, gilt vollkommen 
auch für den Coefficienten Bbezüglich der Kompass- 
kurse O und W. Zur Bestimmung dieses Coeffici- 
enten ist ein zweiter verschiebbarer, mit B bezeich- 
neter Zeiger vorhanden. In beiden Fällen erhält 
man die reinen Beträge von C und B der Grös« 
und dem Zeichen nach, da ein eventuell vorhandener 
Coefficient A oder E in den Kursen N und S oder 
O und W, also in zwei entgegengesetzen Kursen 
gleiches Zeichen und gleichen numerischen Werth 
haben, also von selbst eliminirt werden. 

Aus beistehender Figur ] und 2 ist die Richtig- 
keit der beschriebenen Prozedur leicht zu erschen. 


Fig. . 


verkehrtes Zeichen; das gleiche gilt vom Coeffici- 
enten B bezüglich der Kompasskurse Ost und West. 





Visirt der Beobachter das ferne Objekt einmal in 
dem Momente an, wo der Steverstrich durch Kompass- 
Nord hindurehgeht und wiederholt diese Visur im 
Kompass-Kurse Siid, so hat das Schiff in Wirklich- 
keit nicht nur 180° gedreht, sondern um den 
doppelten Winkel C zu viel zu wenig, je 
nachdem © negativ oder positiv ist. Markirt man 
die erste Visur an Peilscheibe dadurch, 
man an derjenigen Stelle, wo sich der Objektiv- 
index befindet. also genau 180° vom Okularindex 
entfernt, einen längs der Theilung verschiebbaren, 
mit C bezeichneten Zeiger feststellt, so gelangt der 
Okularindex im Momente der zweiten Visur an 
eine Stelle, von dem Zeiger C um den 
doppelten Winkelwerth des Coefficienten C absteht, 
Am Okularende des Divpterlineals befindet sich 
feıner ein vom Index aus nach beiden Seiten go- 


oder 


dass 


der 


welche 


theiltes Kreissegment, dessen Gradtheile doppelt so 
gross sind, als jene «der Peilscheibe, man kann daher 
auf diesem mittelst des Zeigers C direkt die Grüsse 
des Coefficienten Ü in Graden ablesen. Eine weitere 
das Zeiehen 
dieses Coefficienten erhalten wird, wenn man die 
Sermenthälfte rechts vom Okularindex (von aussen 
hetrachtet) als positiv, jene Jinks vom Okularindex 
Das Zeichen wird mit 
jenem des Coefficienten C jedoch nur in dem Falle 


Ueberlegung zeigt, dass aber auch 


aber als negativ bezeichet. 


Stellt der Kreis in Figur 1 die abgelenkte 
Kompassrose im Kurse Nord und Süd vor, bei 
positivem C, so hat sich die Kiellinie des Schiffes 
im Momente der 1. Visur (Kompass-Nord) in NS 
befunden, in jenem der 2. Visur dagegen in OS, 
der Bogen SS beträgt daher 2 C. 


Figur 2 illustrirt die Bestimmung des B. 


Fig. 2 





Zwecke, wo 


Für jene es sich um die Neu- 
bestimmung dieser beiden Grössen bei hedeutender 
Aenderung der magnetischen Breite handelt, leistet 
demnach diese Vereinfachung des Verfahrens gute 
Dienste, unsomehr, als B und C gerade «diejenigen 
Deviations-Coefficienten sind, welche nicht nur bei 


nr ey 





Ortsverändernngen, sondern auch im Verlaufe der 
Zeit den bedeutendsten Aenderungen unterliegen. 
Handelt es sich nun um die Kenntniss der Coeffici- 
enten B und, sei es behufs Nachkompensation 
derselben, oder aber um daraus die Aenderungen 
der (resammtdeviation abzuleiten. so ist dieses Ver- 
fahren aber auch aus einem andern Grunde ein 


sehr wortheilhaftes. Steht nämlich kein sehr weit 


(ca. 10 Meilen) entferntes Objekt zur Verfügung, 
so begeht man im Allgemeinen, da nur eine 


Drehung des Schiffes in Rücksicht gezogen wird, 
einen Parallaxfehler, welcher auf die Grösse der 
Coefficienten B und C Einfluss übt, aber sehr leicht 
vermieden werden kann, sobald man zur Visur 
2 Objekte wählt, u. z. für die Kurse N und S ein 
Objekt, welches ca. Ost oder West, und für die 
Kurse O und W ein solches, welches ca. Nord oder 
Süd liegt. Das Objekt fällt dann nahezu in die 
Richtung des Durchmessers, welcher die Orte ver- 
bindet, das Schiff zur Zeit der beiden 
Visuren befand, und giebt trotz seiner geringen 
Entfernung ein genaues Resultat. Auch die Sonne 
kann trotz ihrer Azimuthänderung vortheilhaft zur 
Anwendung gelangen. Man braucht nur in Rücksicht 
ziehen, dass die Azimuthänderung der Sonne in 
mittleren Breiten ca. 1° per 5 Zeitminuten beträgt. 
und wird keinen bemerkenswerthen Fehler begehen, 
wenn man für die Zeitdauer des halben Drehkreises 
5 m rechnet und die Zeiger B und C zur Korrektion 


wo sich 


der auf diesem Zeitraum entfallenden Azimuth- 
änderung der Sonne vor der Ablesung dieser 2 


Coefficienten um 1° im Sinne des Zeigers einer 
Uhr verschiebt. Statt die Sonne direkte anzuvisiren, 
wird das Objektivdiopter schief gestellt und der 
Fadenschatten mit der schwarzen Mittellinie des 
Diopterlineals in Deckung gebracht. 
Kompensation der Coeffieienten B, C 
und D. Nach vorgenommener Deviationsbestimmung 
in der Anfangs beschriebenen Weise, kann man mit 
Hilfe der drei, aus der noch unsymetrischen 
Deviationskurve berechneten Coefficienten B,C und 
D ohne Weiteres zur Kompensation selbst übergehen. 


Es ist B = * (du — dw) 
D = + [(xo + dsw) — (dio + dew). 


Am einfachsten verführt man hierbei in der 
Weise, dass man das Schiff der Reihe nach in die 
3 magnetischen Kurse N, O und NO dirigirt, was 
mit Rücksicht auf die 3 bekannten Coefficienten 
ÜB und D leicht durchführbar ist. 

Wäre z.B ( = 10° gefunden worden, so 
lege man das Schiff in den Kompasskurs N — 10° 
kompensire mittelst der Querschiffsmagnete (N pol 
Steuerbord) diesen Coefficienten, so dass Kompass- 
Nord mit dem Steuerstrich übereinstimmt. Set 
B=—— 8° gefunden worden, so gehe man in den 
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magnetischen Kurs Ost, d. h. in den Kompasskurs 
S— 82° und bringe so viele Langschiffsmagnete 
{N pol achter) im Kompasshause an, bis Kompass- 
Ost wieder mit dem Steuerstriche stimmt. Endlich 
fiir z B.D = — 4° steure man den Kompass- 
Kurs N -+ 41° und verstärke die Quadrantal- 
Korrektoren, bis die Rose auf Kurs N 45° 
eimspielt*). 

Das Einhalten der genannten Kurse, in welchen 
die Kompensation erfolgt, geschieht mittelst des 
Diopters, welches auf ein entferntes, möglichst in 
der Kursrichtung gelegenes Objekt einvisirt wird; 
durch leichtes Klopfen am Glasdeckel des Kompasses 
wird die Genauigkeit der Operation unterstützt. 


Zur hierauf folgenden Bestimmung der Rest- 
deviationen wird die Peilscheibe, wie anfangs be- 
schrieben, orientirt, und eine Kreisdrehong nach 
Steuerbord und eine nach Backbord ausgeführt. 
Es empfiehlt sich sehr, dass der Kompassbeobachter 
dem Beobachter an der Peilscheibe für alle Kurse 
von 20° zu 20% „Stopp“ und je 5° zuvor das Aviso 
„Klar“ zuruft; letzterer verfolgt das Objekt mit dem 
Diopter. Die relativen Deviationen ö‘ bildet man 
nach Formel worin & die Peil- 
scheibenablesung und ¢ den Kompasskurs 
deutet. — Der Peilscheibenbeobachter, 
sicher ist, dass der Kompassbeobachter ihm alle 
Kurse von.20° zu 20° signalisirt, kann die De- 
viationen direkt von der Peilscheibe ablesen: Steht 
der Ocularindex des Diopters rechts vom signalisirten 
Kurse (auf der dem Beobachter zugekehrten Seite 
der Peilscheibe), so ist die Deviation positiv, im 
Gegenfalle negativ. Die Deviationen beider Drehungen 
überträgt man in's Kurvendiagramm, verbindet die 
Punkte jeder einzelnen Drehung durch eine kon- 
tinuirliche Kurve, zieht die Mittelkurve, und rechnet 
aus den relativen Deviationen dieser den Betrag A‘ 
(Azimuthfehler) und verzeichnet im Diagramm die 
reelle Axe oder Nulllinie. Nachdem der Kompass 
kompensirt wurde, ist der Azimuthfehler A‘ sehr 
klein und beträgt nur wenige Grade, Die Deviations- 
tabelle für alle Kompasskurse von Strich zu Strich 
wird aus der Mittelkurve {in Bezug 
auf die wahre Nulllinie) zusammengestellt. 


der oo EF — 
he- 


welcher 


schliesslich 


Steht nur ein Objekt zur Verfügung, welches 
weniger als ca, 12—15 Seemeilen entfernt ist, so 
wird man auch behufs Eruirung der 
Coefficienten zur Kompensation zwei entgegen- 
gesetzte Drehungen des Schiffes vornehmen und 
die Coefficienten aus der resultirenden Mittelkurve 
berechnen, oder wenn es sich nur um die Coeffieienten 
B und © handelt, selbige ohne spezielle Orientirung 


genauen 


") Falls man diese Methode auf See anwenden wollte, 


möchten wir duch sehr zur Vorsicht anrathen; diese Art der 
Kompensirung kann unter Umständen, 


sofern At 


vamentlich 


vun einem wenig mit der Kompensation Vertrauten unter- 


lie Real. 


kommen wird, gefährlich werden. 
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der Peilscheibe in der früher beschriebenen Weise 
ermitteln. 

Beobachtungsregeln. Die Deviationsbe- 
stimmung wird immer während kontinuirlicher 
Kreisdrehungen des Schiffes bei halber Maschinen- 
kraft vorgenommen; das Steuer ist während der 
Drehung unverrückt zu halten und die Beobachtung 


mittelst des Steuers auf ca. 8—15 Minuten zu 
regeln. (Bei einer Drehzeit von 8 Minuten wird 
if, Quadrant vom Steuerstriche in etwa 1 Minute 
durchlaufen, daher 1 Strich in 15 Sekunden.) Die 
Beobuchtung kann bei irgend einem beliebigen 
Kurse begonnen werden und muss nur dann bei 
demselben Kompasskurse begonnen und beendet 
werden, wenn man es mit einem in Bewegung 
befindlichen Objekte zu thun hätte, wie Sonne, 
Sterne, ferne Schiffe und dergleichen. Der Beginn 
und Schluss der Drehung um 360° wird nach 
dem Kompass durch Signale des Kompass- 
beobachters markirt, während der Beobachter an 
der Peilscheibe das Objekt mittelst des Diopters 
verfolgt. — Die Azimuthänderung (Unterschied der 
ersten und der letzten Peilscheihen-Ablesung) während 


der Beobachtungszeit wird durch Auftheilung auf: 


die einzelnen magnetischen Kurse oder besser De- 


viationen eliminirt. 
(Schluss folgt.) 





Die Lehre von der Wellenberuhigung. 





Das folgende Schreiben ist uns zur Hand gekommen: 
Geehrte Redaktion der „Hansa“! 

Wegen drüngender Berufsarbeit komme ich erst beute 
dazu, mich mit den des Herm Professer Dr. 
Köppen in Nr. 17 der „Hansa“ über meine in Nr. 15 dieser 
Zeitschrift gebrachte Besprechung des Dr. Richter'schen Buches 
„Die Lehre von der Wellenbernhigung* zu beschäftigen. Da 
der Gegenstand ein für die Schifffahrt eminent wichtiger ist, 
so glaube ich zu jenen Aensserungen um so weniger schweigen 


Aeusserungen 


zu sollen, als dieselben sonst wohl geeignet erscheinen, einer 
unriehtigen Auffassung des Gegenstandes weitere Verhreitung 
zu gehen. 

Ich gestätte mir, die zu berührenden Punkte der Ent- 
es geehrten Herr der Reihenfolge nach durchzu- 
und sage Ihnen für die gefällige Aufnahme im Vor- 


yegnung 
nehmen 
binem meinen ergebensten Dank. 
Al. 1 sagt derselbe, dass cs ihm sehr interessant wäre, zu 
Richter spricht 
seiner Schrift des 


erfahren, was das für eine „Seifentheorie* sei. 


nämlich, wenn er die Seifen erwähnt, in 
öfteren von der hauptsächlich von Professor Dr. Koppen ver- 
tretenen Theorie}. Nun, die Antwort ist leicht gegeben. Es 
ist wissenschaftlicher Sprachgebrauch, von 


einer Theorie’ zu sprechen, wenn Jemand zum ersten Mal 


und sehlechthin 
Forschungsresultate, mogen dieselben auch nur gering sein, 
systematisch behandelt und puhlizirt. Da nun Herr Professor 
Dr, Köppen von der Deutschen Seewarte in Hamburg der 
Erste gewesen ist, der die Erscheinungen bei der Ausgiessung 
vou Seifenwasser auf Scewasser wissenschaftlich beobachtet und 


seine Beobachtungen veröffentlicht hat [Annalen der Hydro- 
graphie 1893, 134, $22}, da ferner diese Beobachtungen quasi 
in ein System gebracht und für dieselben der Anspruch auf 
Gesetzmässigkeit erhoben ist, so ist Richter ohne Zweifel be- 
recbtigt, von einer Seifen- Theorie” zu sprechen. Der Punkt 
ist so irrelevant, dass ein weiteres Eingehen darauf mir nicht 
geboten erscheint, 

Al. 3 sagt Herr Köppen unter 1), dass 
sich auf frischem Wasser und auf Seewasser ausbreiten und 
zwar besser als alle ihm zur Verfügung gestandenen Oele und 
Thrane, ja selbst stürker als Oelsäure; und zwar sei dieses 
„vermutblich“ von einigen Physikern bemerkt, aber 
seines Wissens noch nicht publizirt worden. Hiergegen ist zu 
erwidern, dass bis zum Erscheinen der Richter’schen Schrift 
kein Physiker irgend einer Nation mit Bewusstsein „bemerkt“ 
hat, dass die ÖOelsäure überhaupt eine Rolle bei der Sache 
spielt. Doch ist dieses Nebensache, die Hauptsache bei dem 
Satze scheint mir der Umstand zu sein, dass Herr Köppen 
noch immer an dem Glauben festhält, das Ausbreitungsvermégen 
und die Wellenberubigung beruhten auf der nämlichen Ursache, 
mit anderen Worten, jede sich ausbreitende Flüssigkeit müsse 
die Wellen beruhigen. Dieses ist ein Grundirrthum, denn 
Aethyläther z. B., «der auch Alkohol, breitet sich auf Wasser, 
ja selbst auf Seifenwasser, mit stark sichtharem Stosse aus; es 
müssten, nach der Ansicht des Herra Köppen, diese. Flüssig- 
keiten also für den in Rede stehenden Zweck ganz besonders 
Dies ist aber keineswegs der Fall, sie haben im 
Gegentheil, obgleich sie sieh rapide auf dem Wasser ausbreiten, 
keinerlei erhoffte Wirkung, sie beruhigen die Wellen 
nieht, wozu sie aber, nach der von Herm Köppen für diesen 
Zweck herangezogenen Oberflichenspanuungs-Theorie, von der 


Seifenlösungen 


schon 


geeignet sein. 


ich gleich sprechen werde, am meisten befähigt sein müssten, 
da der Cohiisionsdruck bei Alkohol 2,38 a bei Aethylither 
sogar nur 1,78 betrügt, also weniger als alle uns bekannten 
Flüssigkeiten, und besonders auch weniger als Seifenwasser 
mit 2,7 ARE (Vgl. Richter's Schrift 42 und 58). Diese drei ge- 
sannten Flüssigkeiten zeigen die gleichen Löslichkeitsverbältnisse 
im Wasser, 

die Oberflächenspannung == 0, und sind aus diesem Grunde 
gecignet, hier mit einander verglichen zu werden (Vgl. Köppen’s 
Ansicht hierüber, Annal. d. Hyurogr. 1803, 145). 


sie haben alle drei an ihrer Grenze mit Wasser 


Hieraus folgt, dass Herr Köppen Unrecht hat, wenn er 
von der Aushreitungsfühigkeit auf die Fähigkeit der Beruhigung 
schliesst fal, 4] und einem Causalnexus zwischen diesen beiden 
Erscheinungen das Wort rodet, 

Es muss ferner bestritten werden, dass, wie Herr Köppen 
sagt, alle Seifen, also Seifen schlechtweg, eine Wirkung in 
unserem Sinn# haben, Nur diejenigen zeigen ein beschränktes { 
Maass von wellenberubigender Kraft, die einen Bruchtheil 
Velzäure enthalten. Wenn Herr Köppen den Versuch daran 
werden will, eine Seife, die keine Oelsiure enthält, also 
etws chemisch reines stearinsaures Kali, für seine Anschauung 
zu prüfen, so wird er finden, dass dieselle gänzlich einflussios 
ist. Also nicht die Seife an sich, sondern der in der Seife 
enthaltene grössere oder geringere Prozentsatz Oelsiure billet, 
wie Herre Richter das in seiner Schrift mit Nachdruck betont, 
das wirksime Princip bei dem Phänomen der Wellenberuhigang. 
Neuerliche unter den Augen von Fachleuten angestellt» Ver- 
suche, denen auch ich beizuwohnen Gelegenheit hatte, haben 
dieses bis zur Evidenz erwiesen. 


Mir scheint, dass Herr Professor Köppen in seinem red- 
lichen Streben nach einer Hilfe für die Schiffer in Seegefahr 
in den Grundirrthum gefallen ist. die „Theorie von der Ober- 
flächenspannung“ als Fundament für diese Sache in Beschlag 
und mit uns von Professor 
(luincke gegebenen Materials ein trügerisches Gebäude auf- 
gerichtet zu haben, 


genommen den Bausteinen des 


Qaincke hat bei seinen Untersuchungen 





sicherlich nicht daran gedacht, dieselben für die Beruhigung 
der Wellen nutzbar zu machen, sondern Herr Köppen ist 
augenscheinlich in die Fusstapfen von van der Mensbrugghel 
getreten, der als Erster den Gedanken ausgesprochen hat, die 
Berubigung der Wellen finde in der Oberflächenspannung 
ihre Erklärung. 

Schliesslich sagt Herr Professor Koppen, es sei — im 
Gegentheil zu meiner Meinung — vielleicht zu viel Mühe auf 
die Erklärung und zu wenig auf das Beobachten verwendet 
worden. Wenn ich als Raferent über die Arbeiten des Herr 
Dr. Richter auch diesem Satze widersprechen muss, so kann 
ch mich hierbei stützen auf die grosse Reihe von Beohachtungen, 
de dieser seiner Schrift zufolgeangestellt hat. Ich halte dafür, dass 
gerade das unablässige Beohachten, das bis in’s Kleinste gehende 
ögene Misstrauen gegen die Versuchyresultate, das immer und 
immer w isderkehrende und sich ‚heute noch REINER Prüfen. 





4. Gottfr. V eith. 


— 


Zur Aenderung der Seemannsordnung. 


“Hamburg, 1. fi, 


Wer mit Aufmerksamkeit die Vorschläge zur Aenderung 
der Seemannsordnung, die von Seiten des Nautischen Vereins, 
sowie vom Verbande der Seeschiffer-Vereine gemacht worden 
sind, verfolgt hat, dem musste es wohl auffallen, dass die zur 
Regelung des Schiffsdienstes gemachten Vorschläge resp. die 
Zufügungen zu den Paragraphen 30 und 31 der Seemanns- 
ordnung keineswegs hinreichend sind, um die herrschenden 
Uebelstände zu heben. 
Die Zusätze lauten: 


§ 30. Der Schiffsmann ist verpflichtet, in Ansehung des 
Schiffsdienstes den Anordnungen des Schiffers unweigerlichen 
Gehorsam zu leisten und zu jeder Zeit alle für Schiff und 
ladong ihm übertragenen Arbeiten zu verrichten. 

$ 31. Wenn das Schiff in einem Hafen liegt, ist der 
Biffsmann nur in dringenden Fällen schuldig, linger als 
12 Stunden Sebiffsdienst, wovon 10 Stunden Arbeit, 


Er hat diese Verpflichtung zu erfüllen, sowohl an Bord 
und in «dessen Booten, als auch in den Leichterfahrzeugen und 
am Lande, sowohl unter gewönlichen Umständen, als unter 
Havarie. — Ohne Erlaubniss des Schiffers darf er das Schiff 
bs zur Abmusterung «nicht verlassen. — Ist ihm eine solche 
Erlaubniss ertheilt, so muss er zur festgesetzten Zeit, wenn 
aber keine Zeit festgesetzt ist, noch vor 8 Uhr Abends zurück- 
kehren. 

Auf See hat unter gewöhnlichen Umständen die Wache 
die Wache abzulösen. 

Für Schiffsmannschaften auf einer längeren Seereise oder 
bei längerem Aufenthalte in einem Hafen sind oben erwähnte 
Bestimmungen hinreichend, obgleich , Notharbeit“ oder sogenannte 
dringende Fälle ein sehr dehnbarer Begriff ist. 

Es liegt im Interesse eines jeden Schiffsführers, seinen 
Steyerleuten und seiner Mannschaft so viel Ruhe zu gewähren, 
dass sie ihren Wachtdienst prompt verschen können. 


zu thun. 


Doch wie verhält es sich für die Besatzung eines Dampfers, 
der eine Reihe von nahe gelegenen Häfen anzulanfen hat und 
für jeden derselben Ladung führt? 

Durch jene Zusätze wird allerdings einem Jeden der 
Schiffsbesatzung auf See ein Wachtdienst von mindestens 12 
Stunden, bei Land eine Arbeitszeit von mindestens 10 Stunden 
festgesetzt, doch unter keinen Verhältnissen eine bestimmte 
Ruhezeit zugesichert, so lange nicht gesetzlich festgestellt, was 
unter Notharbeit zu verstehen ist. 

Die einfachste Antwort auf die Frage: 


sail on 3 


„Was ist Notharbeit ?” 
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ist die: Jede Arbeit, die der Kapitän für nothwendiy hilt! Es 
ist allgemein bekannt, dass Dampfer, die für nahe bei einander 
tiegen?e Hafenplätze Ladung führen, während der Nacht fahren 
und Tags löschen bezw. laden, wenn es sich irgend einrichten 
tässt; die Kapitäne sind gezwungen, die Zeit so gut als möglich 
im Interesse ihres Rheders auszunützen. Sind in den be- 
treffenden Häfen keine Arbeitsleute zu bekommen, oder fordern 
diese hohen Lohn, so ist die ganze Schiffsmannschaft des Tages 
mit der Ladung beschäftigt und muss dann Nachts obendrein 
Seewache gehen. 

Sofort nachdem das Schiff Hafen angelangt, wird 
natürlich mit dem Löschen laden begonnen, und ist 
irgend welche Aussicht vorhanden, noch an diesem Tage fertig 
zu werden, so wird nur zu häufig die Mittagszeit auf eine 
halbe reduzirt und Abends wird statt bis 6 Uhr bis 
8 Uhr und noch länger gearbeitet. 


resp. 


Stunde 


Kaum ist das. jetzte Stück Ladung über die Reeling, so 
wird Anker gelichtet, und, ehe noch die Luken geschlossen 
und das Deck aufgeklart ist, in See gegangen. Diese Arbeiten, 
des Lukenschliessens und Deckaufklarens, die nothwendig ver- 
richtet werden müssen, kürzen abermals die Ruhezeit. 

Auf grösseren Dampfern ist ex oun allerdings Brauch, dass 
man die ganze Mannschaft bis auf den Ausgucks- und Ruders- 
wie gross aber gewöhnlich die 
wird allgemein 


mann zur Koje gehen lässt ; 
Besatzung sogenannter 
bekannt sein. 


Küstendampfer ist, 


Die Steuerleute gehen selbstverstiindlich ihre gewöhnliche 
Wache, sie können sich ja auch nieht vertreten lassen, 

Mit Tagesanhruch ist der nächste Hafen [bei 
geringeren Entfernungen wird die Fahrt des Schiffes vermindert, 
um bei Tage einlaufen zu können], dann geht dieselbe Geschichte 
von neuem los und so vielleicht auch an einem dritten und 
vierten Tage. Der Steuermann hat, nebenbei gesagt. im Hafen 
schon deshalb keinen Augenblick Ruhe, weil er für die Ladung 


erreicht 


verantwortlich ist und die Rhederet ihn für fehlende Güter 
haftbar macht, 
Die Dienstzeit beläuft sich unter diesen Umständen anf 


die Zeit der Ruhe, d. h. soweit man 
kann und darf, 4—5 Stunden, zu- 


täglich 165—18 Stunden, 
es wirklich Rube nennen 
weilen noch weniger. 

Haben derartige Anstrengungen nur drei Tage hinter ein- 
ander stattgefunden, so ist die ganze Besatzung so erschöpft, 
dass während der Vorsegelung der Wachtdienst im Lialbschlafe 
gethan wird. — Der Kapitän begiebt sich gewöhnlich, wenn 
das Fahrwasser kein gefährliches ist, nachdem er die zusteuernden 
Kurse, sowie seine Instruktionen dem wachthabenden Steuer- 
mann übergeben hat, ebenfalls ermüdet zur Rube; dann ist 
der Wachthabende Matrosen allein auf Wache. — 
Dem Rudersmann ist es nicht möglich, 
der Mann am Ausguck geht womöglich mit geschlossenen Augen 
maschinenmässig hin und ber. — So ist in diesem Falle nicht 
nur das Schiff und die Leduog, sondern auch das Wuhl und 
Wehe der Mannschaft resp. Passagiere in die Hand des wacht- 
habenden Offiziers, eines Mannes, der vor Uebermiidung kaum 
die Augen aufhalten kann, gelegt. 

Dieser soll trotz der Ueberanstrengung geistig frisch sein, 
so dass er nicht nur den Kurs überwacht, Ausguck hält, 
Peilungen nimmt, wo es möglich ist, sondern auch bei An- 
näherung von Schiffen in wenigen Augenblicken die richtige 
Entscheidung trifft, einen Zusammenstoss zu verhüten. — Die 
geringste Unachtsamkeit kann Schiff, Ladung und Menschen- 
leben dem Verderben weiben. 


mit zwei 
stetige zu steuern und 


cs giebt keinen anderen Beruf, in dem einem übermüdeten 
Manne so grosse Verantwortung auferlegt wird, oder besser 
gesagt: In keinem anderen Berufe wird ein Maan, 
grosse Verantwortung ist, 
werden können, ohne durch ein Gesetz geschützt zu sein. 


dem so 


auferlegt in der Weise iiherbiindet 


ee 
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Wiirde in erwiihntem Falle durch Unachtsamkeit des 
wachthabenden Offiziers irgend ein Unfall herbeigefihrt, mag 
es Strandung des Schiffes, Kollision oder sonst dergleichen sein, 
so würde die durch Ueberanstrengungen erfolgte Müdigkeit 
„bezw. das wegen a der g geringen Mannschaft unterlassene Lothen 
‘den vor ein Seegericht Geladenen vor Strafe eventuell Patent- 
entziehung keineswegs schützen. Wer ist also bei einem 
solchen Schiffsunfall der Geschädigte? In erster Linie der 
Schiffsführer, die Steuerleute und die Mannschaft, Der Rheder 
- versichert seine Schiffe. — Die Assekuranz nimmt die Ver- 
sicherung zu einem Prämiensatze an, der sich nach jahrelanger 
Statistik der Schiffsverluste ergiebt. Die am meisten Ge- 
schädigten sind jedenfalls Kapitän und Offiziere, da es sich hei 
ihnen gleichzeitig um ihre Existenz handelt. Und doch haben die 
Kapitäne keine Vorschläze zur Regelung des Schiffsdienstes, 
zur Beseitigung dieser Missstände bei Aenderung zur Seemanns- 
ordnung gemacht. Der Grund mag nahe liegen. 
gegen das Interesse seines Brodherrn verstösst, ist ‘die Offen- 
herzigkeit eine eigene Sache. 
“zeit würde oftmals einen Zeitverlust der Schiffe bedingen und 
einem Kapitän, der so etwas empfieblt, würde, namentlich in 
jetzigen Zeiten, wo das Rhedereiwesen schwer darniederliegt, 
sein Rheder nicht gerade die liebenswündigste Seite zeigen. 
Doch ist es sehr fraglie h, ob die Rheder durch ein Gesetz, das 
uns — Kapitäne und Schiffsoffiziere — vor solchen Ueber- 
anstrengungen schützt, wirklich grossen Schaden erleiden würden. 


Ohue Zweifel ist ein gewisser Prozentsatz der Schiffs- 
verluste auf Unachtsamkeit, der Schiffsführer resp. Schiffs- 
offiziere, verursacht durch Deberanstrengung, zurückzuführen. 


Wie manche Strandung, die vielleicht durch schlechtes 


Steuern bezw. Unachtsamkeit auf den Kurs erfolgt ist, wird, 


auf Rechnung einer ungewöhnlichen Stromversetzung gebrächt. 
— Der vor ein Seegericht Geladene ist sich selbst seiner Un- 
achtsanıkeit nicht bewusst; kann aber nie freigesprochen werden, 
wenn erwiesen wird, dass er durch Lothungen hätte die Stran- 
dung vermeiden können, gleichviel, wie viel Mannschaft ihm 
hierzu zur Verfügung stand. — Ganz ebenso verhält es sich 
mit den Handlungen resp. Unterlassungen bei Schiffskollisionen. 
Mein Vorschlag geht aber dahin, dass zu den Paragraphen 
30 oder 31 der Zusatz zu machen ist: „Wenn nicht die 
Sicherheit des Schiffes gefährdet ist, soll einem jeden der 
Schiffshesatzung Ruhezeit mindesteus 6 Stunden, 
wenn diese uugetrennt, dagegen von mindestens 8 Stunden, 
wenn diese getrennt, täglich gewährt werden.” 
Ein Mitglied 
des Vereins Deutscher Seesteuerleute 
zu Hamburg-Altona. 


eine von 





Gerichtsentscheidungen. 





Haftung des Eigenthümers eines jeden — auch des nicht 
zum Erwerb dienenden -- Flussschiffes aus Kollisionsschäden 
nach Art. 54 des Hamb Einf.-Gesetz. z H.6.B. Unsere Leser 
werden sich des in unserem Blatte besprochenen Kollisions- 
falles der Lootsenjolle „Undine” mit der Tjalk „Johann“ 
invern, in welchem der Hamburger Staat dw Ersatzpflicht ab- 
lehnte unter dem Vorwand, dass die „Undine“ kein zum Erwerb 
durch die Seefahrt bestimmtes Fahrzeug sei. Das 1..-0, 
das O.-L.-f. Undine”, da 
ihre Fahrten sich ausschliesslich auf der Elbe bewegen, als 
Flussschiff zu betrachten sei. Nach Art 
Gesetz. z. H. G. B. haftet unter gegebenen Voraussetzungen 


ere 


und 


haben nun entschieden, dass die 


der Eigenthümer jedes Flussschiffes, ohne Rücksicht auf die 
Zwecke, denen das Schiff dienen mag. Eine Beschränkung 


dahin, dass die Haftung nur bei solchen Schiffen, die zum Erwerb 


dienen, eintreten solle, hat das Gesetz nicht getroffen. Die 


Wo man . 


Eine Einschränkung der Dienst-" 


Ht des Hamb, Eint.-_ 





Behauptung, dass diese Beschränkung sich schon von selbst 
verstehe, ist nicht zu rechtfertigen, da die analoge Bestimmung 
für Seeschiffe im Art. 450 des H.G.B. nur der Legaldefinition 
des Begriffes Rheder dient, der vom Hamb. Einf.-Ges. nicht 
auf die Flussschifffahrt ausgedehnt ist. — Demmach ist die Frage, 
ob die Hamburger Lootsenschiffe als Fahrzeuge, die zum Er- 
werb durch die Seefahrt dienen, anzusehen eet, eine offene 
geblieben, 





Vermischtes. 


Strassenrecht auf See und Fischdampfer. Auf eine An- 
frage im britischen Unterbause theilte der Vorsitzende des 
Handelsamtes mit, dass sowohl von der deutschen, wie von 
der französischen Regierung Vorstellungen hinsichtlich des 
Wegerechtes der Fischdampfer gemacht worden seien. Die 
Behandlung dieses Punktes des Strassenrechts sei so lange 
zurückgesetzt, bis man hinsichtlich der übrigen Paragraphen 
zu einem Abschlusse gelangt sei. Die Vorschriften über die 
Fischerfahrzeuge sollen demnach eine besondere Unterabtheilung 
der Verordnungen bilden. 


Meeresstrime und Flaschenposten. Im hydrographischen 
Amte in Washington werden umfassende Vorbereitungen getroffen 
zu einer Reihe von Versuchen, Richtung und Trift der Meeres- 
strömungen vermittelst Aussetzen von Flaschenposten zu be- 
stimmen. Die bisherigen wiewohl zahlreich angestellten Ver- 
suche haben aus dem Grunde kein befriedigendes Resultat ge- 
liefert, weil die Flaschen wenig auffällige Merkmale boten, so 
dass man sie nicht sah, oder, wenn man sie vielleicht entdeckte, 
so gaben sich die wenigsten Schiffsführer die Mühe, dieselben 
aufzufischen. Nunmehr soll eine besondere Art von Flaschen 
hergestellt werden, die durch Form und Farbe sowohl wir 
durch ihre Grösse sich weithin erkennen lassen, Die Basis ist 
umfangreich, der Hals Jang und schlank. Aussen 
werden diese Flaschen die Initialen H. 0. [Hydrographic 
Office], sowie eine Unterscheidungsnummer tragen, die beide 
weithin sichtbar sind. Die Gefüsse sind derart konstruirt resp. 
mit Ballast versehen, dass sie aufrecht im Wasser schwimmen. 
Die Führer der Schiffe hätten demnach nur in die Nähe der 
Flaschen zu fahren, und die Nummern festzustellen, sowie 
Länge und Breite zu notiren, wo dieselben getroffen worden 
sind, so dass man erwarten darf, auf diese Weise eine grosse 
Anzahl von Berichten zu erlangen und dass der Kurs und die 
Distanz, den die Flaschen zurückgelegt, sich in zuverlässigerer 
Weise wie bisher feststellen lassen. Eine grosse Anzahl dieser 
Flaschen wird demnächst an alle die amerikanischen Häfen be- 
rührende Handelsschiffe vertheilt werden, mit Anweisung, wo 
dieselben über Bord zu setzen sind. 


Elektrische Logge. Admiral Fleurial von der französischen 
Marine hat eine elektrische Logge erfunden, die auf „Oetan“, 
»Ceville™ und andoren Kriegsschiffen mit gutem Erfolg probirt 
worden ist. Der Apparat besteht aus zwei Rädern mit hohlen 
Halbkugeln, ähnlich denjenigen des Anemometers, auf deren 
gemeinschaftlicher Achse ein Schraubengewinde angebracht ist 
das in ein Zahnrad mit einem elektrischen Commutator ein- 
greift. Der Strom wird von einer Batterie an Bord aus durch 
sieben dünne isolirte Drithte in den Apparat geleitet und bei 
je einer Umdrehung des Zahnrades unterbrochen, das sich bei 
24 Umdrehungen des Logs einmal drebt. Durch das Unter- 
brechen des Stromes wird eine elektrische Klingel in Bewegung 
gesetz, Die Geschwindigkeit des Schiffes wird nach dem Zeit- 
intervall zwischen je zwei Glockenschläge bestimmt. 


Petroleum als Heizmittel für Seedampfer. Der Erfolg, 
der auf dem „Baku Standard“ mit der Mineralülfeusrung erzielt 





wurde, hat andere Rheder animirt, die Neuerung auf ihren 
Schiffen auch einzuführen. Am Tyne wird gegenwärtig ein 
Tankdampfer mit einer solcheu Feuerungsanlage versehen, wie 
sie der „Baku Standard“ hat, der bekanntlich ohne Heizer und 
Trimmer führt. Man ist allgemein der Ansicht, dass bald alle 
Tankdampfer zum Gebrauch des Petroleums übergehen werden 
und über kurz .oder lang auch die anderen Frachtdampfer dem 
Beispiel folgen werden. 


Schiffbau in Flensburg. Mit dem auf der Werft der 
Flensburger Schiffbau-Gesellschaft neuerdings fertig gestellten 
Danıpfer „Martha“ ist die Flotte der Rhederei des Herrn 
H. Schuldt hier wieder um ein schönes und solides Schiff ver- 
mehrt worden und hat nunmehr die stattliche Anzahl von 12 
praktisch eingerichteten Frachtdampfern erreicht. Die „Martha“ 
bat eine Lünge von 243° 3*, Breite 34* 2, Tiefe 16° 8", ist 

‚%& 1250 Reg. Tons oder ca. 3620 chm. Brutto Raumgehalt 
gemessen und ist nach Veritas 1 Div. 3/8. 1.1. -+ A aus bestem 
Schiffsbaustah | gebaut. Auf der am Sonntag. den 10 ds. vor- 
genommenen Probefahrt bewährten sich Schiff und Maschine 
ausgezeichnet, so dass die Werft sich das riivkhaltlos aus- 
gesprochene Lob seitens der Rhederei erwarh. 

Tiefseeforschungen im Mittelmeer. Aus Wien wird be- 
richtet: Die Akademie der Wissenschaften veranstaltet dem- 
nächst eine Tiefsee-Expedition im Mittelmeer, zu welcher die 
Marinesektion des Reichs-Kriegsministeriums ein Kriegsschiff 
beistellt. Leiter der Expedition ist ebenso wie im Vorjahre 
Hofrath Dr. Franz Steindachner, Director der zoologischen 
Abtheilung des naturhistorischen Hofmuseums. Die gegen- 
wärtige Tiefsee-Expedition, die fünfte, welche die Akademie der 
Wissenschaften ausrüstet, wird sich grüsstentheils auf die 
Adria beschränken, 

Englische Schiffe unter fremder Flagge. Mehrere Schiffs- 
gesellschaften an der Westküste Englands geben mit dem 
Plane um, ihre Schiffe unter fremde Flagge zu bringen, um 
den vexatorischen Bestimmungen der britischen Gesetzgehung 
m entgehen. Es sind bereits diesbezügliche Unterbandlungen 
angeknüpft. Wie die „Sh. 6,“ meldet, sollen die belgische, 
blländische und norwegische Flagge in Betracht kommen. 


Navisggations-Vorschulen. Der preussische Handelsminister 
hat ein neues Regulativ für die königlich preussischen Navi- 
gations - Worschulen erlassen, Darnach sollen von jetzt ab in 
allen grösseren -Navigations-Hauptschulen sowie in einigen 
anderen Hafenorten der Nordsee und des westlichen Theiles 
der Ostsee Navigations-Vorschulen errichtet werden. Sie sollen 
jüngen Seeleuten Gelegenheit geben, sich auf den Eintritt in 
die Stewermannsklasse einer Navigations - Hauptschule und auf 
‘die Prüfung dazu sowie auf die Schifferprüfung für kleine 
Fahrt vorzubereiten. Der Eintritt in die Vorschulen ist jeder- 
zeit gestattet und von der Ablegung einer besonderen Prüfung 
nicht abhängig. 


Lootsenzwang in Schweden. Mit dem J. Juli d. J, tritt in 
Schweden ein Gesetz in Kraft, welches allen Schiffen über 
4U Reg.-Tons die Verpflichtung auferlegt, beim Verlassen eines 
schwedischen Hafens einen Lootsen an Bord zu nehmen. Von 
dieser Verpflichtung sind nur die Kriegsschiffe befreit, In 
Verbindung mit dieser Verordnung ist die oberste Lootsen- 
behörde angewiesen worden, der Regierung sohald als möglich, 
spätestens jedoch bis zum 1. Mai 1895, eine neue Loots- 
gebührentaxe einzureichen, welcher die Tragfähigkeit "und 
"biht, wie bisher, der Tiefgang der Schiffe zu Grunde gelegt ist. 


Transport gefrorenen Fleisches aus Australien nach England. 
Welche Dimensionen jetzt der Export frischen Fleisches von 
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Australien nach England hat. welches während der langen 
Reise durch Eismaschinen in gefrorenem Zustand und dadurch 
frisch erbalten wird, wird durch Angaben über die derartige 
Fracht eines einzigen Schiffes klar, welches neulich in London 
anlangte. Dasselbe brachte 70,000 ausgeschlachtete Hammel, 
0000 Schinken, 9000 Vorderschinken, 550 Tonnen Rindfleisch, 
750 Tonnen frische Butter, 150 Kisten Rinderherzen und 
Nieren, 150 Kisten Zungen, sowie 7 Fass Austern, alles durch 
Kälte frisch erhalten. Besonders sprechen sich englische 
Zeitungen, wie das Patent- und technische Bureau von Riehard 
Lüders in Görlitz berichtet, über die vorzügliche Kältemaschinen- 
Anlage dieses Dampfers Namens „Pertshire* ans, welche von 
der Linde’schen Eismaschinengesellschaft in Wiesbaden ge- 
liefert wurde. 


Hydregraphische Mittheilungen. Die Eismeldungen erhalten 
sich in dauerud erheblichem Umfange. Viele Berichte sind 
eingelaufen über Eisberge, die zwischen 42° N. bis 43’, N. 
49° W, bis 50° 20' W, Viele Dampfer schlagen schon hoch- 
nördliche Kurse ein, theils nahe unter Kap Race entlang, wo 
das Feld- und Packeis grisstentheils geschmolzen ist, während 
noch Eisberge in ungewöhnlich grosser Zahl treiben. 





Nautische Rundschau. 





Der französische Dreimastschooner „Louise“, der wie unsere 
Leser aus der betreffenden Seeamtsverbandlung [,,Hansa“ vom 
2. Juni d. J.j erinnern werden, nach einer Kollision mit dem 
„Fürst Bismarck“ von der eigenen Mannschaft verlassen und 
später vom Kapitän Albers mit dem zweiten Offizier des 
Schnelldampfers, Herrn Ruser, dem vierten Öffizier Schäfer, 
sowie mit 8 Matrosen besetzt wurde, ist nunmehr in South- 
haınpton angekommen. Der glückliche Verlauf der braven. 
That deutscher Seeleute verursacht in allen Schifffahrtskreisen 
aufrichtige Freude. 


* * 
* 


Eine andere verdienstvolle Rettung aus Seenoth haben in 
jüngster Zeit gleichfalls Kapitän und Mannschaft eines der 
Hamburg- Amerika-Linie zugehörigen Dampfers ausgeführt, 
Am 8. Juni sichtete man auf dem nach Westindien bestimmten 
Dampfer „Galicia* in der Nordsee die holländische Kuff 
„Teuntje Maria* in sinkendem Zustände. Trotzdem z. Z. ein 
schwerer Nordweststurm wehte, wurde sofort ein Boot klar 
gemacht, dem es unter Führung des I. Offiziers Lorenzen 
gelang, die hedrängte Mannschaft zu retten. 


* * 
* 


Die Firma A, D. Bordes & Solio, Dünkirchen und Paris, 
Besitzer einer Flotte von grossen Seglern, meistens Vier- und 
Fünfmaster, hat sich entschlossen, drei Viertausendtonschiffe, 
Viermaster, auf französischen Werften in Bau zu geben, Die 
Rhederei hat bislang nur in England bauen lassen. 


7 “ 
’ 


Der Führer des englischen Fischdampfers „Blue Jacket“, 
der, wie wir s. Z. berichtet, wegen unbefugten Fisebens inner- 
halb der Dreimeilengrenze aufgebracht wurde, ist von der 
Strafkammer des Landgerichts im Aurich zu zwei Monaten 
Gefängniss verurtheilt worden. Das Gericht erkannte glewh- 
zeitig auf Konfiskation der Fische und Fanggeräthe. 


* 
* + 


Die amerikanische Petroleumgesellschaft in Rotterdam hat 
einen Tankdampfer von 600 Tons Tragfähigkeit bei Palmer in 
Yarrow in Auftrag gegeben. 


4 * 
* 


Die Schiffbauer der Veremigten Staaten sollen sich, nach 
Zeitungsberichten von drüben, bemüben, die Kontrakte für d 
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neuen Schnelldampfer, die der Norddeutsche Lloyd zu bauen 
beabsichtigt, zu sichern. Die Botschaft hör’ ich wohl ete. 


” 
* * 


Alle Kanalunternehmungen leiden an dem chronischen 
Uebel, dass die effektiven Unkosten die Voranschlagungen weit 
übersteigen. Das hat die Manchester Schiffkanal-Gesellschaft 
ebenfalls erfahren und mehr noch, dass der Kanal nunmehr, 
da er fertig gestellt, bei weitem sich nicht als das lukrative 
Unternehmen zeigt, auf das man gehofft. In einer kürzlich 
abgehaltenen Generalversammlung hat der Vorsitzende die Lage 
der Gesellschaft in nichts weniger als rosigen Farben geschildert, 
Die Baggerungen allein kosten jährlich ca. 1 Million Mark, 
dabei sind die Aussichten auf Frequenz wenig günstig. 


7. 
© * 


Versicherungsnachrichten. Von den in unserem 
vorigen Berichte verzeichneten Overdues sind inzwischen an- 
gekommen: „Pitcairne Island“, „Loch Ranga“, „Loch Eck“ 
und „Kistna. „Ballachulich“ not. 10 G., „Severn Bank“ 10 bis 
12 G. „Cambrian Chieftain“ 65 G. angeb.  „Uolintraive” 
10 bis 12 G. angeb. Neu im Markt ist „Sierra Madrona” 
25. 1. von Liverpoul, gespr. 10.2. 42° N, und 10° W. 126. 
bez. Die drei Schiffe „Afon Cefni“, „Tordenskjold“ und 
„Senegal“ sind zu 9) G. angeboten. 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 13. Juni 1894. 


Salpeterfrachten sind matt; wir notiren fiir September- 
Oktober Beladung 27/6 less 1/3 direct mit einem ferneren 
Abzug von 1/— für Hamburg direct. 

Im Uebrigen sind Heimfrachten unverändert. 

Ausfrachten sind noch immer sehr entmuthigend fiir die 
Rhoder, die Raten bleiben sehr flan und die Orders knapp. 

Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse der Woche 
sind dis folgenden ; 

„Benlarig* Chilenische Salpeterplätze, Europa 26/3 '/. 1/3 direkt. 

„Lord Ripon“ 2627 Tons Reg. Sydney/Londen £ 5250. 

„Oakhurst* 1032 „ „ Melbourne, London 43/7 p. Ton Reg. 

„Avenger” ine „ ;, Pe: SE 

Leyland Bros“ Newcastle NSW, /Panama 100. 

„Isle of Ene“ Rangoon (Westküste Sid- Amerikas 27/6 — 2, 
25/9 — 3 Läschhäfen. 

»Thomas Stephens* La Plata/Europa 19/6 | Weizen und 

„Lake Superior“ Buenos Airs/ „ 20/— J Mais. 

„Fides“ Yueatan/Europa 30/— Farbholz. 

„Graziella“ Monte Christi/ 40/— - 

„Cairniebill* Hamburg/Caleutta 7/0 Salz. 


67 
42, wow ” 


„Stuart“ London/Newcastle NSW. 15/6 p. Ton Reg. 
„Foerder“ Cardiff/Santos 176. 


Melville Island“ „ , 


17/—. 


„Glenbank* „ ‚Buenos Aires 11/3. 
„Nordiyset* „» /lquiqne 10,8 f. e. 
„Lady Lina Hull/Buenos Aires 10, —. 


„Hertha“ Tyne/Santos 17/6. 
„Firth of Forth” 830 Tons Reg. Newyork/Neuseeland # 1400, 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 1. Juni 1894, 
Der Markt bietet keine Merkmale von Interesse und die 
Borichtswoche ist ebenso unbefriedigend verlaufen, wie die vor- 








hergehende. Das Geschäft in unseren Cerealien verräth auch 
nicht das geringste Zeichen von wiedererwachender Thätigkeit 
und die herrschende Stockung im Handel mit unserem Haupt- 
exportartikel muss nothwendig einen deprimirenden Eindruck 
auf Unseren ganzen Frachtenmarkt ausüben. Die wenig 
umfangreiche Liste der geschlossenen Charters zeigt genügend, 
welch’ geringen Umfang unser Geschäft hat. Meistens sind 
es nur die Holzbäfen, für welche Abschlüsse zu Stande ge- 
kommen sind. Die Holzfrachten aus den Provinzen sind 
etwas flauer, während die anhaltende Nachfrage aus den Golf- 
häfen den Timberfrachten eine festere Haltung verliehen hat, 
sodass eine geringe Avance in den letzteren verzeichnet werden 
kann. Schiffe für Zuckerladungen stehen in guter Nachfrage, 
aber das Anhalten der Differenzen in den Kohlengebieten hat 
zur Folge gehabt, dass überflüssige Räumte in unsern Markt 
geworfen wurde, sodass die Frachten eine geringe Einbusse 
erlitten haben. Von weiteren Schlüssen für die kommende 


Baumwollsaison haben wir nichts gehört, da die Rheder hart- 
nückig auf ihren Bedingungen bestehen, während die Verschiffer 
andererseits. ebenso entschieden Zugeständnisse verweigern. — 
Der Seglermarkt zeigt absolut keine Veränderung. 
bleiben anscheinend fest bei geringem Umsatz. 


Raten 
























! 

Wir notiren | Getreide. | EP a 
Liverpool, Dpfr. ld. 7/60 IH, 10/a15/ 
London, Dpfr. Ita 2 5) 102126 
Glasgow, Dpfr. ld. he 6 5 /abys 15/al7,6 
Bristol atid 176 9 17/6 
Hull 1/,a2d. 12/6 12,6 15/220; 
Leith 1’/,d. ‚17,6 4:6 176320; 
Newcastle 1’/,d.nom'l 15, 12/6 15/220! 
Hamburg 324), pf. ul.80 pfg. |16 cents, 40350 mk. 
Rotterdam Rage. 116 cents. |9 cents. \10slGe. 
Amsterdam Nom’ 16 cents. |9 cents 12al be. 
Copenhagen 2/7*/, 23/9 20; 25; 
Bordeaux 26 35 cents. |25e. ss. 
Antwerpen 1d. 12/6215’ \10/ 15/220, 
Bremen Nom’. 90 pig. | .eceeeee 50 ınk. 
Marseille | N om’ 22/6 20/ 17,/6a22/6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer */,,d. 

Hamburg */,,d. — Rotterdam 256. — Amsterdam 25c. — 


Antwerpen "/,d. — Bremen 25 & 30c net. 10 Pfd. 
Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, 0. Direct, Continent. Shanghai, 
N. Y. Balt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer 2/6 2/6 23 26 ur 
Raff. Petrol. 
per Segh wee wee ees 1/10"/,a2/6 Nom’l 18e. 
Hongkong. Java, Calcutta, Japan, 
(ietreide per Dampfer ......0 ce eeee cece ee wrens 


Raff. Petr. per Segl. 13 14albe. 12a12*/,c. l4al5e. 





Büchersaal. 


Die Erdumsegelung S. M. Schiffes „Salda“ in den Jahren 
1800, 1801, 1802. Zusammengestellt im Auftrage 
des k. und k. Reichs - Kriegs - Ministeriums, Marine- 
Sektion, auf Grund der Berichte des k. und k. Schiffs- 
Kommandos von Hermann Marchetti, k. md k 
Linienschiffs-Lieutenant. Mit 17 Karten und 12 Liebt- 
druckbildern. Herausgegeben von der Redaktion dr 































„Mittheilungen aus dem Gebiete des Seewesens“. | der vorliegenden, vom Linienschiffs-Lieutenant Marchetti darch- 
Verlag von Carl Gerold’s Sohn, Wien. geführten Bearbeitung des Reiseberichts ist diesmal eine 
Schon wiederholt hatten wir Gelegenheit an dieser Stelle | Trennung des Stoffes in zwei Theile angeordnet. Der erste 
auf den hohen und vielseitigen Werth der auf Veranlassung | Theil derselben enthält eine flott geschriebene Darstellung 
&s österreichischen Reichs-Kriegs-Ministeriums verfassten Be- | des Reiseverlaufs, durchsetzt von Betrachtungen über die 
schreibungen der Kriegschiffsreisen hinzuweisen. Den bereits | naturwissenschaftlichen und ethnographischen Verhältnisse der 
m unserem Blatte besprochenen Werken: „Reise S. M. 8. | aufgesuchten Länder, während im zweiten Theil ihre kommer- 
‚Aroy“ und „Schiffsstationen der k. und k. Kriegsmarine in | zielle und volkswirtbschaftliche Bedeutung, sowie die Hydro- 
(saien“ hat sich nun das vorliegende als drittes zugesellt, | graphie in streng sachlicher Form Platz gefunden haben. 
us mit den beiden anderen an Reichhaltigkeit des Inhalts, | Besonders hervorgehoben zu werden verdient die sehwung- 
gissender Schreibweise und imstruktivem Werth wetteifert. | volle Art der Abfassung der ersten Hälfte, die das Werk be- 
Ir Zweck der Reise des Schiffes ,Saida* ist im Grossen und | sonders anziehend gestaltet. Die vortrefflichen eingefügten 
Ganzen der nämliche gewesen, wie bei den früheren Fahrten | Lichtdruckbilder, nach photographischen Aufnahmen des Ver- 
de Schiffe „Zriny“, „Aurora“ und „Nautilus“, neben militärischer | fassers hergestellt, bilden eine werthvolle Zugabe des Werkes. 
ind seemännischer Ausbildung des Personals, Wahrnehmung | Die Ausstattung des Buches ist von der bekannten Verlags- 
andelspolitischer Interessen der Monarchie und weiter hydro- | handlung Carl Gerold Sohn in Wien aufs Glänzendste beschafft. 
graphische Forschungen. Die eingeschlagene Route ging diesmal | Wir bedauern der Besprechung des ausgezeichneten Werkes 
durch den Suezkanal nach Mauritius, den Häfen des südlichen | an dieser Stelle nicht mehr Raum widmen zu können, eın- 
Australiens und Neuseeland. Die Heimreise führte durch die | pfehlen dasselbe aber unseren Lesern aufs Wiirmste. 
Magellanstrasse über Montevideo, Buenos Ayres, St. Helena, | 
de Kap Verden, Azoren und Gibraltar zurück nach Pola, In ' 


Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierapparat. 


DR. P. Anerkannt vollkommenster Apparat. D. RP. 
Enorme Oelersparnisse. 
Viele Tausende im Betriebe, 








Verein Deutscher Seeschiffer. 


Nächste Sitzung 
ZN am Mittwoch den 


"| 











Eingefübrt bei der Kaiserl, Marine, é; zB. 20. Juni 1894, 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- rn | hic Abends pracise 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschar- ., ; 8 Uhr 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, = 1 ! 
Berg- und Hüttenwerken etc. Genaueste 2 Concerthaus 
Regulirung und bei höchster Tonren- # 
zahl absolut sicher und gerlinschlos ; | Ludwig. 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 5 | Tagesordnung: 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 2 | 1. Mittheilungen des Vorstandes. 

Auf Wunsch zur Probe, Bs | 2, Verschiedenes. 
Prosp. franco. Wiederverkäufern Rabatt. | 
a Maschinen- 


Fe Eineslinderm. 4 4 Etablirt 1848. Ad Für Zwillingsmaschinen. 





G. Hechelmann 


HAMBy irahtatsr 20 
Hamburg, I. Vorsetzen 3. ate 





Werkstatt für nautische Instrumente „,, Ottensener 


Maschinenfabrik. 


Reflexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 
Finidkompasse, Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung J F Ahrens 
der Kompasse auf eisernen Schiffen. Altona- Ottensen. 


Priimiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 


J. M. Grob & Co., Leipzig- Eutritzsch. 


Erste und grösste Specialfabrik 
von 
Petroleum-Motoren 


(kein Benzin). 















Vorzüglich geeignet 


für jeden Kraftbedarf, 


fürs Kleingewerbe, Mühlen, elektrische Beleuchtung, Beleuchtungswagen, 

Latrinenreinigungswagen, Pumpzwecke ete. Keine Schnellläufer. Ueber 

2000 Motoren bereits im Betrieb. Pramiirt auf allen Ausstellungen. Lieferbar 
von '/,—30 HP. 


Vertreter: Jul. Kern jr, 
Comptoir u. Musterlager: Hamburg, Rödingsmarkt68. 





Anlagen. 
Schiffsmaschinen. 


f 
| Dampfkessel- u. Daiaptianehiaie: 
| Pumpwerke, Dampfpumpen ete, 
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SeamlessSteelboats 


Nahtlose Stahlboote. William Heslops Patent. 


Die Patent-Stahl-Boote, welche die Seamless-Steel-Boat Co liefert, vermeiden 
das Leckwerden des Bootes durch die Sonne und die dem Stokeraum entströmende 
Hitze. Billigste Herstellung! mittelst zweier Platten von dünnem Siemens-Martin-Stahl. 
Durch das Fehlen der Nähte sind sie im Stande, grösseren Druck und heftigere 
Reibungen auszuhalten als andere Boote. Um das Sinken zu verhindern, sind die 
Kutter und Rettungsboote vorn und hinten mit Luftkasten versehen. Tragfähigkeit 
ist von 16—45 Personen, Länge von 20° bis 30, Breite 6°—7'9* und Höhe von 
2:4*— 36°, Die Seamless-Stahlboote sind im Gegensatz zu den Francis-Patentbooten 
bequemer zu repariren, da man nur in Deutschland für die Francishoote das 
passende Wellblech hat. 

Extra-Bootsausrüstungen, wie Segel, Mast, Gaffel und Baum, eschene Riemen, 
Bootshaken, Compass, Lampe, Anker, Rettungsleine, Oelkanne und zwei Beile werden 
auf Wunsch nach Vorschrift der Seeberufsgenossenschaft und Board of Trade mit- 
geliefert. Nähere Auskunft ertheilt der Generalvertreter in Deutschland 


AXEL FUSSING 


Hamburg, 


: Hamburg, 
2. Vorsetzen Nr. 9. 


2. Vorsetzen Nr. 9. 


Bewährter Schutzanstrich für Schiffsböden % 
aller Art. um 


Dr. Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben 


(patontirt in allen Kulturstanten). 
Geg. Rost schützend-— Ansatz verhindernd— prakt, bewährt u. billig. 
Schiffsbodenfarben-Fabrik Dr. L. Pflug, Kiel. 


Silicatfarben in allon N@ancen zum Innenanstrich von 
Schiffen, sowio zum Anstrich über der Wasserlinio! 
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Bester und sicherster Schutz bei 
Briinden, Gasentströmnng, 
beim Betreten des Stockraums 

auf Schiffen 

gegen Rauch, Gase, Dimpfe 

ete. ete. 


Seit Jahren im Gebrauch auf 
den Schiffen der 
Cunard Line 8. 
Inman Line do. 
Red Star Line do. 

'! White Star Line do. 
sowie auf Petroleum-Dampfern, 
bei Quai-Verwaltungen, 

Feuerwehren ete. 


Gustav Kleemann, Ing. 


Hamburg. 
Telogramm-Adresse: Cykiop. 


8. Co. 


FRANZ SANDER, 


Hamburg. 


Import und Export 


von Mineralschmierölen 
Extra Valvoline-Cylinderöi ,,Adlermarke* 
das vollkommenste Dampfcylinderdl. 
Unerreichte Leistungsfähigkeit. 
Garantie gegen Betriebsstörungen. 
Schutz gegen Corrosion der Maschinen. 
Ersparniss an Kohlen, 
Extra-Marine-Maschinen-Oel. 
Anerkannt vorzüglich zur äusseren 
Schmierung der Maschinen. 


Franz Sander, 
Hamburg, Rédingsmarkt 34. 





Durch-Frachten 


und 


Durch-Connossemente 
ab Hamburg 
via New-York, Galveston 
und/oder 








New-Orleans 


nach sämmtlichen Plätzen in 
‚ Texas, New-Mexico, Arizona 


Mexico, 
Colorado, Oregon und 
| Californien 
'ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 
| Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 


Europäischer General-Agent 
der 
Southern Pacific Company und 
Mexican International Railway. 


OEOS90SSOEO6 
W.A.F. Wieghorst & Sohn 


Dampfmihle 
und 








>< Schiffsbrod-Fabrik. 4 


HAMBURG 


St. Pauli, Pinnasberg43. 
862985098668 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtortf i in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nantische Zeitschrift, 
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erscheint jeden Sonnabend. = br “ a Mek 
Bestellungen. 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitu Einzelne Nummern A 50 Pfg. 
i: tionen des In- und Anslandes, sowie die 
| ae ee queseen. Anzeigen 
[ Buchhandlung. Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Alle Correspondenzen für die Redaktion sind Raum werden 40 Pfg. berechnet. 
apkin R. Laudorer, Hamburg, Annahme: Durch die Veriagshendiung, sowie 
Geldsondungen und Expeditionsangelegen- Si Auseneen Eipedirenen. Tu Bremen, Sure 
mea storff, Hamburg Btetano Barat .  ertheilt auch Auskunft über Beilagen usw 
Frühere Jahrgänge (1864 L f) ud Nummern “ „Hansa“ werden, ar ‚ vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 
XXXI. Jahrgang. Hamburg, den 23. Juni 1894. No. 25. 
Inhalt: Auf dem Ausguck. — Deviations-Goniometer zur raschen Bestimmung der Coefficienten B und © und der 
Deviation mittelst unbestimmten Objekten in Ser (Schluss). — auffindung bisher unbekannter Untiefen im Jahre 1813, — 
’ Spesen für aussergerichtliche Vergleiche im Hafer von Antwerpen. — Fischdampfer und Seeschiffe, — Aus Briefen deutscher 
| Repittne. — Vermischtes. — Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. — Büchersaal. 
} min - 
die Sache als mehr denn cine leere Drohung auf- 
Auf dem Ausguck. zufassen. Das wird man daraus schliessen «dürfen, 
_ dass die Ungläubigkeit, mit der man sonst solchen 
1 In unserer letzten. Nummer brachten wir unter | Kundgebunzen begegnete, geschwunden ist und 
der Spitzmarke „Englische Schiffe unter fremder | einer gewissen Nervosität Platz gemacht hat, die 
Flagge* eine kurze Notiz des Inhaltes, dass eine | zum Mindesten aus allen Leitartikeln spricht, welche 
Anzahl englischer Rhedereien mit der Absicht um- | die Schifffahrtsblätter dem Gegenstande widmen. 
gehe, ihre Schiffe unter fremde Flagge zu bringen, | Thatsache ist, dass der Rhedereiverein zu Cardiff 
um den voxatorischen, die Konkurrenzfähigkeit ein- | in seiner letzten Versammlung eine Kommission 
' schnürenden Bestimmungen der britischen Seegesetz- | ernannt und beauftragt hat, Erkundigungen darüber 
gebung zu entgehen. Solche oder ähnliche Nach- | einzuziehen, wie die Unterbringung ihrer Schiffe unter 
richten sind in der englischen Presse zu wieder- | eine fremde Flagge am leichtesten auszuführen, be- 
holten Malen aufgetaucht, namentlich zu Zeiten, | zichungsweise welche  schifffahrttreibende Nation 
wo neue Gesetze die Parlamente beschäftigen, von | hinsichtlich der Seegesetzgehung die für die Rhederei 
denen das Rhedereiwesen erhöhte Lasten oder eine | günstigsten Aussichten gewähre. Von Bedeutung 
Einengung der Beweglichkeit seines Betriebes be- [ ist jedenfalls der Umstand, dass es sich hier nicht 
fürchten musste. Bisher hat man diesen versteckten | um ein Vorgehen einzelner Firmen handelt, sondern 
Drohungen in Grossbritannien noch niemals eine | um die gesammte Rhederei eines der wichtigsten 
weitergehende Bedeutung beigelegt, oder sie über- | Schifffahrtsplätze des Vereinigten Königreichs. Zur 
haupt für baare Münze genommen, während sich | Ergänzung ‘unserer Mittheilung in der vorigen 
im vorliegenden Falle die Sache doch ernster ge- | Nummer sei hier noch bemerkt. «dass nach Dem, 
stalten zu wollen scheint. Zwar wirft auch jetzt | was inzwischen über die von der Kommission ver- 
das zu erwartende Haftpflichtgesetz die sogenannte | anstalteten Erhebungen verlautet, vorläufig nicht 
„Owner's liability Billy seine Schatten im Voraus, | nur die belgische, norwegische und holländische, 
und der Umstand, dass die Bemannungsfrage einer | sondern weiter noch die deutsche, schwedische, 
Kommission überwiesen ist, von deren Sachkunde | österreichische und hawaische Flagge hinsichtlich 
man in den Schifffahrtskreisen einensehr bescheidenen | ihrer eventuell zu bietenden Vortheile in Betracht 
Begriff hat, mag wohl die Annahme stützen, dass | gezogen werden sollen. Die Punkte, welche dabei 
es sich auch heute nur um einen Druck auf die | in Berücksichtigung gezogen werden müssen, sind 
öffentliche Meinung und den gesetzgebenden Körper | selbstverständlich von weitgehender Bedeutung. Im 
| handle. Trotzdem scheint man «diesmal allgemein ! Falle eines Krieges zwischen zwei Grossmächten 
b 
ne 
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würde die Schifffahrt der darin verwickelten Nation 
voraussichtlich in eine missliche Lage gerathen und 
von diesem Gesichtspunkte aus ist der belgischen 
und niederländischen Flagge als den in dieser Hin- 
sicht am wenigsten gefährdeten, der Vorzug gegeben. 
«A iegen eine Einregistrirung in die skandinavischen 
Länder macht sich der Umstand geltend, dass die 
Schiffsoffiziere ein vom Marine-Ministerium fest- 
— gesetztes Examen zu bestehen haben, und die 
hawaische Flagge kommt aus dem Grunde nicht 
ernstlich in Betracht, weil früher oder später eine 
Annexion dieses Landes durch die Vereinigten 
Staaten zu erwarten steht. Ueber die Vortheile, 
welche sich bei einer Unterbringung unter die 
deutsche Flagge im Vergleich zu den gegenwärtigen 
Verhältnissen der britischen Schifffahrt bieten würde, 
ist bis jetzt nichts verlautet. 

Man wird zugeben können, dass durch die 
britische Gesetzgebung die Rhederei in ihrer Kon- 
kurrenzfähigkeit anderen seefahrenden Nationen 
gegenüber beeinträchtigt worden ist, gewiss aber 
nicht in dem Umfange, wie die englischen Inter- 
essenten und deren Presse dieses darstellen. Der 
Nachtheil hat sich zum mindesten nicht nach der 
pekuniären Richtung hin geltend gemacht, wohl 
aber haben die unzähligen Formalitäten, die 
Scheerereien und Plackereien, die mit der handels- 
amtlichen Ueberwachung verknüpft sind, und ferner 
die Unsicherheit in der Auslegung der in mancher 
Hinsicht dehnbaren (Gesetze, wie des Deckladege- 
setzes, der Getreideladungsakte ete. einen hemmenden 
Einfluss auf die Schifffahrt ausgeübt und den 
Rhedern ihre Thätigkeit verleidet. Dazu kommen 
die Belästigungen durch die Gewerkschaftsvereine, 
die sich in immer wiederkehrenden Strikes und 
hier und da gar in Gewaltthätigkeiten kenntlich 
machen und überdem die Heuern auf einem be- 
deutend böheren Fuss halten, als in den übrigen 
konkurrirenden Ländern. Wenn mar den englischen 
Auslassungen trauen darf, so ist di auf die Schiff- 
fahrt bezügliche Gesetzgebung in ein Falırwasser, 
gerathen, in dem sich eine Vo. „ickelung an die 
andere kettet, und so die notwendige Bewegungs- 
freiheit der Unternehmer hemmt. Bei einer solchen 
Darstellung spricht selbstverstindlich die Missgunst 
gegen die, zu immer gefährlicheren Wettbewerbern 
heranwachsenden anderen seefahrttreibenden Na- 
tionen, insbesondere gegen Deutschland und Nor- 
wegen mit, der Neil, 
unter ähnlichen Einschnürungen zu leiden haben. 
Seit Jahren haben die englischen Schiffscheder sich 
alle erdenkliche Mühe die Anwendung 
ihrer Gesetze auch anf die fremden Nationen dureh- 

hin- 


suwie dass dieselben nicht 


gereben, 
zusetzen. Es ist ihnen, soweit dies angiingig, 
sichtlich der Deeksladung-Akte gelungen und zum 
Theil auch der Tiefladelinie. Trotzdem 
haupten sie noch heute, dass das erstere Gesetz 


hei he- 
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eine Menge britischer Rheder zum Verkaur ınreı 
in der Holzfahrt beschäftigten Schiffs gezwungen 
habe, und während diese Fahrzeuge nun unter 


norwegischer Flagge unbelästigt in den Häfen 
Grossbritanniens aus- und eingehen, seien die 


Schiffseigner im Lande selbst zur Unthätigkeit ver- 
dammt. So liegt die Sache nun freilich nicht. Be- 
züglich der in England verkehrenden Holzschiffe 
wird in der Höhe der Deckslast bekanntermaassen 
kein Unterschied zwischen ausländischen und ein- 
heimischen Fahrzeugen gemacht, es sei denn, dass 
es hie und da einem fremden Schiffer gelingt, den 
Gerichtshof, vor dem er sich wegen Uebertretung 
des Gesetzes zu verantworten hat, von seiner Un- 
kenntniss der englischen Vorschriften zu überzeugen, 
und sich so gewissermaassen mildernde Umstände 
zu sichern, die in einer etwas niedrigeren Bemessung 
der Busse zum Ausdruck kommen. Soweit aber 
die Fahrt zwischen ausserbritischen Häfen in Be- 
tracht kommt, sind sowohl der Ausländer wie der 
Brite vollkommen gleich gestellt und die Erfahrung 
aller Seeleute spricht dafür, dass die britischen 
Sehiffsführer in dieser Hinsicht keineswegs prüde 
sind, vielmehr ihre Schiffe in einer Weise mit Deck- 
last bepacken, wie kein deutscher Kapitän solches 
wagen würde, Aelmlich verhält es sich auch mit 
der Tiefladelinie. Wie man auch über ihren Nutzen 
denken mag, Thatsache ist, dass die in unseren 
Häfen verkehrenden englischen Dampfer reichlich 
so tief beladen sind, wie unsere eigenen. 

Niemand wird behaupten wollen, dass der 
Zweck der englischen Gesetzgebuag zum Schutze 
des Menschenlebens auf See kein guter sei. Leider 
aber kämpft dieselbe mit der Schwierigkeit, 
den vielgestaltigen Anforderungen der Schifffahrt 
keine für alle Fälle passende Form zurechtschneiden 
zu können. Wo die selbst einen scharf 
begrenzten Umriss zeigen, da schädigen sie oft in 
ganz zweckloser Weise die vitalsten Interessen der 
Rhederei, und wosie nothwendiger Weise der Aus- 
legung seitens des Richters und der Sachverständigen 
einen weiteren Spielraum gewähren müssen, da be- 


Gresetze 


schwören sie eine Unsicherheit in ihrer Interpretation —_ 


herauf, die ihren Werth in den Augen der Be- 


theiligten herabsetzt, ganz ungeachtet der Be- 
unruhigungen, die für die Sehifffahrttreibenden 
daraus erwachsen. Es sind nieht sowohl die 


pekuniären Opfer, die sie der Rhederei auferlegen, 
welche die Unzufriedenheit und dadurch 
dingten Entschluss der Schiffseigner in Cardiff herauf- 
beschworen haben, als gerade diese Unsicherheit 


den he- 


und stete Beunruhigung. 

Ob die englische Regierung einen Versuch 
machen wird, die Rheder in ihrem Vorgehen zu 
hindern, steht dahingestellt. Gleichgiltig dürfte 
es ihr jedenfalls nicht sein, ob die Flotte eines der 
ersten Scehiifen des Königreichs unter eine fremde 
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befahrepor andert und so einen Theil der nationalen. 


Erwerbsquenen zum Versiegen bringt. Als in 
früheren Jah... einmal eine Deputation der Schiffs- 
rheder beim damaligen Präsidenten des Handels- 
anıtes, Sir Hicks Beach, über die Einschränkungen 
der britischen Schifffahrt durch die Gesetzgebung 
vorstellig wurde und ihm zu bedeuten versuchte, 
dass der eingeschlagene Weg dahin führen würde, 
die Schiffsrheder ins Ausland zu treiben, erklärte 
derselbe, dass er eine solche fingirte Uebertragung 
der Flagge niemals dulden würde. Es ist aber 
nicht wohl abzusehen, welche Mittel zu ihrer Ver- 
hinderung zu ergreifen wären. Sofern den Be- 
dingungen des Landes, das die Schiffe aufnehmen 
dürften wohl kaum 
andere Schwierigkeiten sich entgegenstellen. Ein 
Appell an die patriotische Gesinnung der Rheder 
würde wohl nicht den Erfolg haben, den theoretische 
Fanatiker sich auszumalen belieben. Man treibt 
die Schifffahrt eben in erster Linie nicht des 
Patriotismus halber, sondern um des Erwerbs willen, 


will, Genüge geleistet wird, 


und wo sich einem Erwerbszweige nur noch die 
Auspieien eines schwindsüchtigen Daseins eröffnen, 
da wird man eine solche Berufung an die An- 
hänglichkeit zum Vaterlande schon als deplacirt 
bezeichnen können. 

Wenn die ganze Angelegenheit für Deutsch- 
lands Schifffahrt vor der Hand 
geringe praktische Bedeutung hat, so ist es doch 
interessant, einen Blick auf die Vorgänge in Eng- 
land zu werfen. lediglich um sich zu vergegen- 
wärtiren, Erfolze das 


auch nur eine 


welche englische Ueber- 


wachungssystem gezeitigt. Es ist ja bei den 
Wünschen, die hier laut wurden, auch wir möchten 
in die Fusstapfen Grossbritanniens treten, besonders 
darauf hingewiesen britische 
Schifffahrt dies Joch schon seit Jahren trage, ohne 


dass dort eine Schädigung der Interessen erkennbar 


worden, dass die 


gewesen, Der vorliegende Fall liisst die Sache 


jedenfalls in einem andern Lichte erscheinen. 





Deviations- Goniometer zur raschen 
Bestimmung der Coefficienten B und C 
und der Deviation mittelst unbestimmten 

Objekten in See. 


Von Heimrich Florian, nautischer Adjunkt der „Adria“, Fiume, 


(Schluss, ) 


Auch bei Peilung fixer Objekte beginnt und 
schliesst man in der Regel die Benbachtung bei 
derselben Kompass-Ablesung: dieZwischenpunkte 
werden, wie bei beweglichem Objekt, am besten 
in Intervallen von 20° zu 20° nach dem Konipasse 
bestimmt. Als Anfangspunkt des zweiten Kreises 
kann man in beiden Fällen entweder denselben 
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Kurs, wie bei der ersten Drehung, oder auch einen 
anderen Kurs wählen, so dass gleich nach Schluss 
des ersten Drehkreises das Steuer um den gleichen 
Winkel umgelegt werden kann; in der Regel wird 
man jedoch über den Schlusskurs '/, bis ', Qua- 
dranten hinausdrehen und den zweiten Kreis auch 
hei diesem beginnen. 

Bei Mangel an freier Aussicht können einzelne 
Punkte ohne Schaden ausgelassen werden: bei 
fixem Objekt kann auch die Beobachtung des Schluss- 
punktes ohne Nacltheil entfallen: für die zweite 
Drehung kann eventuell nach entsprechender Orien- 
tirung der Peilscheibe auch ein anderes Objekt be- 
nutzt werden. Die beiden, je einer Drehung ent- 
sprechenden Deviationskurven liegen bei Beobachtung 
vines weit entfernten Objektes um den Betrag von 
einander entfernt, der infolge der Drehung resultirt: 
dieser Betrag hat seine Ursache in der Nachwirkung 
des remanenten Magnetismus, in dem Mitziehen 
der Rose durch Reibung an der Spitze und Flüssig- 
keit, Richtkraftdifferenzen in den verschiedenen 
Kursen und endlich in der Trägheit der Rose. 
Drehungen des Schiffes Steuerbord 
und Backbord sind sonach 
Terrestrische Objekte. die weniger als ca. 12—15 See- 
meilen entfernt sind, geben in der Peilung einen 


über 
unerlässlich. 


Parallaxfehler; auch dieser wird aber, da er bei 
den beiden Drehungen entgegengesetzter Natur ist, 
durch das Ziehen der Mittelkurve eliminirt. 

Peilt man die Sonne, so wird die, wie bereits 
erwähnt, bestimmte Azimuthänderung, während der 
Drehzeit berücksichtigt, indem man, gerade wie beim 
fixen Objekt, die Deviation berechnet, in das Dia- 
eramm einträgt und zum Schlusse die Differenz 
der ersten und der letzten Deviation suecessive 
auf alle einzelnen Deviationen im Diagramm graphisch 
auftheilt, d.h. die gerade um die Azimuthänderung 
von der ersten verschiedene letzte Deviation für 
jede Drehung auf die erste redueirt, so dass sich 
die Kurve genau schliesst. Dieser Vorgang empfiehlt 
sich in allen solchen Fällen, da er jeden- Irrthum 
ausschliesst, namentlich aber bei Peilung von fermen 
Schiffen oder nahezu stationären Wolken. In den 
letzerwähnten Fällen ist selbstverständlich auch ein 
genaner Kreisschluss nach dem Kompasse voraus- 
gesetzt, 

Bei einem Regelkompasse ist es geboten, sobald 
derselbe sorgfültig aufgestellt ist, die konstante De- 
viation A nicht zu berücksichtigen, da sie ihre 
Existenz zumeist nur Beobachtungsfehlern ver- 
dankt; dagegen gestattet aber diese Methode, über 
ein A der schlecht situirten anderen Bordkompasse 
Aufschluss zu geben. Der aus der Deviationskurve 
bereehnete Azimuthfehler, aller, gleichzeitig mit dem 
Regelkompass beobachteten anderen Kompasse, muss 
nämlich dann genau denselben Werth haben, wie 
jener des Regelkompasses, wenn A bei allen gleic! 
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Null ist: ist dies aber nicht der Fall, so giebt der 
Unterschied der Azimuthfehler der Steuerkompasse 
und des Regelkompasses die konstante Deviation 
A jedes einzelnen Instrumentes. 

Gleichzeitig mit dem Regelkompasse, wenn das 
Schiff nach diesem in die 3 magnetischen Kurse 
N, O und NO dirigirt wird, empfiehlt es sich, auch 
die Kompensation des Steuerkompasses resp. der 
übrigen Kompasse vorzunehmen. 

Kompensation der Coefficienten B, C 
und D in einem Intercardinalkurse oder in 
dessen Nähe, im Hafen oder in See Hat 
man die Kurve der Restdeviationen eines Kom- 
passes vor sich, so ist es nicht schwer, die Kom- 
pensation der daraus berechneten 3 Coefficienten 
B, © und D auch in einem einzigen Kurse & vor- 
zunehmen, vorausgesetzt wird nur, dass dieser nicht 
weit von einem Intercardinalkurse abstehe. 

Man hat nur die Theilbeträge der 3 Coefficienten 
für den anliegenden Kurs zu berechnen, und 
compensire 

mittelst der B-Magnete 

" ee 
und „  desD-Korrektors+ D%sin2? „ 
Liegt das Schiff genau oder nahe an einem 
cardinalkurse, se ist: sin®—-cs# — 0.7, 
sin 2& — 1.0. 

Ist das B aus der Kurve positiv, so kommt 
der Nordpol der Langschiffsmagnete nach vorne zu 
liegen, resp. sind die schon in dieser Richtung ein- 
gelegten B-Magnete nach oben zu rücken. Sollten 
die vorhandenen Magnete umgekehrt. also mit dem 
Nordpol achter liegen, so ist der Coefficient B über- 
eompensirt und sind die B-Magnete tiefer hinunter 
zu rücken, bis sie die gewünschte Wirkung des be- 
treffenden Theilbetrages äussern. — Hierbei ist die 
Genauigkeit der Operation durch häufiges Klopfen 
der Bussole zu unterstützen: auch ist ein mehr- 
maliges Wiederholen der Operation anzurathen, um 
seiner Sache sicher zu sein. 


+ B®sin & Grade 


+C*%cos & „ 


Inter- 
und 


Ist B negativ, se legt man den Nordpol nach 


achter, resp. schiebt die so liegenden B-Magnete 
hinauf. Sollte der Kompass überkompensirt sein, 


so sind die B-Magnete hinunterzuschieben. 

Bei positivem C legt man die Querschiffs- 
magnete so ein, dass die Nordpole nach Steuerbord 
weisen: bei negativem C nach Backbord u. s. f. 

War D nicht überkompensirt, so sind die 
Quadrantal - Korrektoren näher zu rücken resp. zu 
verstärken, ida immer positives 
Zeichen hat, 

Diese Art der Kompensation im Hafen empfiehlt 
sich namentlich für Steuerkompasse, deren Deviations- 
hat, denn bei 


diesen wird ein genaues Gelingen der Operation 


D ursprünglich 


kurve man früher einmal bestimmt 


nieht gefordert. 


Schlusswort. Der Verfasser vorliegenden 
Artikels hat die beschriebene Methode in allen 
Details mehrere Jahre mit dem besten Erfolge an- 
gewendet. Bedeutende Vortheile bietet die Rasch- 
heit und Sicherheit der Ausführung dieses möglichst 
vereinfachten Verfahrens in See, welches kaum 
eine halbe Stunde Zeit benöthigt, und daher keinen 
irgendwie in Betracht kommenden Zeitverlust be- 
dingt. Die erreichten praktischen Resultate sind 
dementsprechend derart günstige, dass die Regel- 
kompasse siimmtlicher 25 Dampfer der königlich 
ungarischen Schifffahrts-Gesellschaft „Adria* inner- 


halb weniger als Jahresfrist auf Null kompensirt 


werden konnten, und daher keine Deviationstabellen 
mehrbenöthigen. Eine Verification der Restdeviationen 
und eventuelle Nachkompensation der Restcoeffi- 
cienten, in Folge unvorhergesehener Aenderungen 
im Laufe der Zeit, nach ea. je cinem halben Jahre 
hat sich als den Navigations - Bedürfnissen voll- 
kommen entsprechend erwiesen. Den gesetzmässigen 
Aenderungen der Deviation, welche ein grüsserer 
Wechsel der magnetischen Breite mit sich bringt, 
wird durch Anbringung von Flinders-Stangen am 
Kompasshause vorgebeugt, so dass die Deviationen, 
innerhalb aller befahrenen Breitengrade, kaum —+ 5° 
im Maximum überschreiten. 





Auffindung bisher unbekannter Untiefen 
im Jahre 1893. 





Der vor Kurzem erschienene Bericht des Hydrograpbischen 
Amtes der englischen Adnuralitat vuthilt eine Reihe von 
interessanten Angaben über die im Verlaufe des Vorjahres auf- 
gefundenen und gekennzeichneten, beziehungsweise in die Karten 
eingetragenen Untiefen. Es ist cine nichts weniger als be- 
ruhigende Erscheinung, dass die Zahl der neuentdeckten Un- 


tiefen mit jedem Jahre wächst, während man angesichts der 


von Vermessungsschiffen aller Nationen und über den ganzen 


Erdhall entwiekelten Thätigkeit gerade das Gegentheil erwarten 
sollte, Im verflossenen Jahre ist den Sevlenten das Vorhanden- 
sein von nicht weniger als 201 dieser Gefahren zur Kenntaiss 
gebracht. worden, Von diesen wurden 26 durch Vermessungs- 
fahrzeuge der britischen Marine aufgefunden, 35 durch andere 
hritische Kriegsschiffe, 22 durch Kauffabrteischiffe verschiedener 
Nationen. Von 105 solcher Untiefen erlangte das Amt durch 
Vermittlung der kolonialen und auswärtigen Regierungen Kennt- 
uiss. In 13 Fallen wurde die Gefahr dadurch eutdeckt, dass 
Schiffe auf unbekannten Selbst in 
den vielbefshrenen und so oft vermessenen Gewässern um die 
britischen Inseln ist wiederum eine beträchtliche Zahl Untiefen 
entdeckt worden und zum Theil solche, die als recht gefährliche 
bizeiehnet werden müssen, nicht nur ihrer Natur nach, sondern 


diese Untiefen stiessen. 


in Folge des Umstandes, dass sie in stark frequentirten Fahr- 
strassen liegen. Bo fand das Vermessungsfahrzeug „Kuight 
Errant“, als es an der Küste von Anglesea zwischen Middle 
Mose und Lynas Point den Grund auspeilte, mitten in dem 
vielbenutzten Ankerplatz Bull Bay einen Felsen, dessen Spitze 
nur 14° unter der Wasseroberflüche lag. Eine andere Untiefe 
init 18° Wasser wurde querab von Lynas Point entdeckt. Be 
der Auspeilung der Bucht von Carnarvon wurden mehrere der- 
artigr, bisher unbekannte Gefahren festgestellt, ebenso auf der 
Dowkyard-Bank und im Pembroke Reach. Auch in der viek 





u = 4 - —— - 


See 


befahrenen Plymouth-Bucht, die Kriegs- wie Haudelsschiffe 
nach allen Richtungen bin durchfahren, sind im Laufe des 


Jahres verschiedene kleine Felsen entdeckt worden. Drei der- 
selben, init 18° Wassertiefe, liegen an der Nordseite des Brech- 
wassers und einer mit nur & bei Niedrigwasser Spring-bezeit 
an der Östseite des Kanals. Der Bericht führt diesen letztereu 
Fall als ein eclatantes Beispiel dafür an, wie auch in den be- 
lebtesten Fahrwasern noch verborgene und unbekannte Gefahren 
vorhanden 


sem können. 


Von den in aussereuropäischen Ge- 
wassern ausfindig gemachten Untiefen sei hier erwähnt, dass 
an der Küste von Queensland eine blinde Klippe entdeckt 
wurde, die nur anderthalb Meilen nördlich des in den Segel- 
anweisungen empfohlenen Tracks zwischen Home Island und 
Cockburn Riff liegt, einer bekanntlich stark frequentirten Fabr- 
strasse. Eine verdienstvolle Arbeit hat der Dampfer „Gulnare* 
an der Westküste von Neufundland geleistet, indem er die 
cat. 1060 Meilen lange Strecke zwischen Kap St. George und 
einem Punkte 16 Meilen östlich von Kap Anguille ausgepeilt 
hat, Bislang gab es für diese Strecke keine zuverlässige Karte 
und wiederholt sind Klagen von Schiffsführern über die Un- 
zuverlässlichkeit der Lothungen in dieser Gegend geführt worden, 
+ Felsen omit weniger als fünf Faden Wasser sind allein in 
Jer Nahe der St. Georges Bay ausfindig gemacht worden. 
Der Erfolg der Vermessungen lässt sich selbstverständlich 
nicht allein durch die Zahl der neu entdeckten Uoriefen kenu- 
zeichnen. Von ebenso grossem Werthe sind die Untersuchungen 
über solche Gefahren, deren Existenz bis jetzt behauptet worden 
ist, die aber nicht mit Sicherheit festgestellt sind. 
solcher, in den Karten gewöhnlich als 
Untiefen 


Eine Reihe 
„doubtful“ bezeichneten 
konnte auf sorgfältige Vermessungen und Peilungen 
gelöscht werden. So ist beispielsweise die Warnung des 
Flying Cloud“ in der Nähe von Manilla aus den nautischen 
Hülfsmitteln verschwunden, nachdem J, M. 8. „Penguin“ die 
ganze Umgrgend sorgfältig durehforscht und nirgends Tiefen 
unter 200) Faden gefunden. Zwischen Townsville und Cooktown 
an der Küste von Queensland hunukte sich der Vermessungs- 
dampfer „Valuma*, die Untiefe zu 
Mourilyan Hafen. auf welcher der Postlampfer ,Avoca* im 
Jahre zuvor hatte, konnten in der an- 
gegebenen Gegend keine Anzeichen flachen Wassers entdeckt 
werden. 


finden in der Nahe von 


gestossen indessen 
So haben auch Pertfischer aus den Kolonieen Untiefen 
im Zugang nach der Torresstrasse gemeldet, Angaben, div aber 
hinsichtlich der Position so unbestimmt gehalten waren, dass 
Nachforschungen nicht ins Werk gesetzt werden konnten. Der 
Bericht empfiehlt daher deo Schiffen, die solche Erfahrungen 


machen, mit Recht, die fraglichen Stellen durch temporäre 
ojen zu ‚bezeichnen — vine Arbeit, die mit leichter Mühe 
auszuführen wäre — damit ihr Auffinden den Vermessungs- 


fahrzeugen erleichtert werde. So wie die Meldungen jetzt 
erstattet werden, sind mit der Feststellung der Untiefen oft 
erhebliche Opfer an Geld, Arbeit and Zeit verknüpft, die, wie 
der vorliegende Fall zeigt, in manchen Fällen obendrein erfolglos 
aufgewandt sind. Zur Nachahmung möchten wir den jüngst 
gefassten Beschluss der Regierung von Queensland empfehlen, 
wonach eine Kennzeichnung entdeckter Untiefen, welehe ihre 
Wiederauffindung durch Vermessungsschiffe ermöglicht, durch 
eine Geldsumme belohnt wird. 





Spesen für aussergerichtliche Vergleiche 
im Hafen von Antwerpen. 


Die Klages über die hohen Unkosten, welche den Khedern 


von Schiffen erwachsen, die im Hafen von Antwerpen ein- 


laufen, sofern sie dort in Differenzen mit den Ladun gs- 
empfängern gerathen, bilden nahezu eine ständige Rubrik in 


den englischen Schifffahrtsblättern. Notorisel ist, dass Prozesse 


in Belgie ganz unglaubliche Kosten verursachen, und wer 
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irgend wie in der Lage ist, ihnen aus dem Wege zu gehen, 
opfert lieber eine kleine Summe auf, als dass er sich dem un- 
sicheren Rechtswege anvertraut, der ihm bei dem ungewissen 
Ausgange eines Prozesses, möglicherweise um eine Bagatelle, 
eine ellenlange Kostenrechnung einbringen wärde, In den 
erwähnten englischen Blättern ist auch vielfach darauf hin- 
gewiesen worden, dass die Ladungsempfänger zum Theil auf 
diese und Furcht der Rheder und ihre 
Forderungen bei Shortlieferungen und Beschädigungen nicht 
gerade in den bescheidensten Schranken halten, eine Behauptung, 
für welche wir selbstverständlich die Verantwortung nieht 
Dass aber auch aussergerichtliche Ver- 


Abneiguny hauen 


übernehmen wollen, 
gleiche durch alle um und an demselben hängenden Sport 
in Antwerpen ganz erhebliche Unkosten verursachen können, 
beweist der nachstehende Fall, der uns dureh das Schreiben 
einer deutschen Rhederei, unter Beifügung der Orginalrech- 
nungen, zur Kenntniss gebracht wird. 

Ein Dampfer der Rhederei lieferte im Frübjahr in Aut- 
werpen einige Ballen hesehädigtes Süssholz_aus, für welche 
der Schaden von Experten auf 305 fres, 02 geschätzt wanle, 
Da es zweifelhaft ersehlen, ob die Beschädigung dem Schiffe 
zur Last zu legen sei, weigerten sich die Eigenthümer an- 
fünglich Ersatz zu leisten, erklärten sich aber, als in der Folge 
init gerichtlicher Entscheidung gedroht wurde. sofort bereit, zu 
zahlen, von dem Standpunkte ausgehend, dass ein theurer Ver 
gleich immer besser sei, als ein Prozess mit einer belgischen 
Kostenrechnung. Es wurde ihnen darauf folgende kleine Rech- 
nung zugestellt, die dem Leser. einen Begriff geben mag, wis 
es heisst, in Belgien in Differenzen mit den Ladungsempfüngern 
zu gerathen: 

Rechnung des Advokat 


Schaden laut Taxe 





J. Jaminé {für den Empfänger]: 


fres, 30,02 





Zinsen vom 23. Februar . Ld 
Vorladung vor Gericht . 11.03 
Ausfertigung und Stempel ” Da 
Protest = uns 
Vervidigung des Experten " BALL 
_Expertise-Kosten _ 158,00 
Deponirung des Rapports e 12,14 
Fuhrlohn und Lagerspesen » SSS 
Versicherung im Magazin ow 2.48 fres. GON T4 
Wächterlohn 6 Nächte und 6 Tage 5 12.00 
Advokat A. Haug 75,00) 





fres, 21,74 
Es ist jedenfalls als eine ganz bedeutende Leistung anzu- 
sehen, wenn bei einem Vergleich, der in sechs Tagen aus- 
getragen war, und bei einem Streitobjekt von 300 fres, die 


Unkosten auf 400 fres, gebracht werden konnten. 





Fischdampfer und Seeschiffe, 

Folgende beberzigenswerthe Mahnung an die Führer von 
Sueschiffen, sieh nicht in alkugrosse Nähe der Fischdampfer zu 
wagen, veröffentlicht vin Geestemünder Korrespondent der 
„Deutschen Fischerei-Zeitung“ : 

Die Fischdampfer fischen zur Zeit vielfach im südlichen 
Theile der Nordsee, also derjenigen Gegend, welche durch die 
nach Ethe Kanal bestinmten 
Dampfer und Segelschiffe unaufhörlich befahren wird; es ge- 
hart daher nicht zu den Seltenheiten, des Zu- 
sainmenstossens entstehen, und wird dann auch von den Fisch- 


der und Weser resp. dem 


dass (Gefahren 
dampfern häufig über die bestehende Unsicherheit geklagt, Es 
gieht viele Kapitäne von Kauffahrteischiffen, welche einsichtigr 
genug sind, den manöyrirunfähigen, fischenden Dampfern früh 
fast in allen Fallen 
kann, eir 


genug aus dem Wege zu steuern, was 


ohne nennenswerte Umstände geschehen weil 
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fischender Dampfer seinen Ort nur verhältuissnässig wenig 
verändert: doch kommt es auch häufig vor, dass die Fisch- 
dampfer durch andere Dämpfer in die grösste Verlegenheit 
gebracht werden, wenn dieselben bis auf ganz kurze Entfernung 
sich ihnen nähern und entweder erst im letzten Augenblicke 
oder überhaupt nicht ausweichen. Es ist vorgekommen, dass 
Frachtdampfer so dicht binterden Fischdampfern herumgingen, 
dass die letzteren befurchteten, ihre Kurrleine würde in die 
Schraube des Dampfers gerathen. Bei der für beide Theile 
bei einem solchen Manöver vorbandenen Gefahr ist es kaum 
zu verstehen, weshalb man dieselbe nicht vermeidet, indem 
man einige hundert Meter weiter von dem Fischer abbleibt, 
was für einen Dämpfer und für ein mit raumem oder vor 
dem Winde steuerndes Schiff doch ohne irgend welchen Nach- 
theil immer möglich ist. Noch riicksichtsloser ist das Ueber- 
geben dicht vor dem Bug eines Fischdampfers, durch welches 
dieser oft zu einem Manöver gezwungen wird, durch welches 
er sein Netz über Kopf reisst oder beim Rückwärtsgehen Ge- 
fahr läuft, die Kurrleine in die Schraube zu bekommen. Wenn 
doch manche wachthabende Schiffsoffiziere sich in die Lage 
der Führer der Fischdampfer denken möchten, welche in 
vielen Fällen hei Gefahr drohender Annäherung anderer Schiffe 
nicht in der Lage sind, zur Vermeidung einer Kollision irgend 
etwas zu thun, weil sie gewissermaassen festgebunden sind, so 
würden sie wohl weniger auf das Fehlen einer gesetzlichen 
Vorschrift, die ihnen das Ausweichen auflegt, sich stützen, 
sondern vernünftigerweise aus dem Wege gehen. Ein Kollisions- 
fall zwischen einem Fischdampfer und einem Segelschiffe 
kommt demnächst vor dem Seeamte in Hamburg zur Ver- 
handlung, und soll es sich dabei um einen ganz beträchtlichen 
Schaden handeln. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 


Das erste elektrische Kanal -Boot. 

Elektrizität hat das Strassenbahnpfert ausser Dienst ge- 
stellt und nun scheint der Maulesel, der bisher die treibende, 
oder riehtiger gesagt ziehende Kraft des Kanalbootes war, 
auch seine Stelle verlieren zu sollen. 
rewh verlaufene Experiment auf dem Erie-Kanal hat alle Be- 


Uns neulich so erfolg- 


theiligten und Anwesenden überzeugt. dass die Elektrizität die 
billigste und beste Kraft lefert, ein Kanalboot fortzubewegen. 
Der Versuch wunde zu Brighton zwischen Schleuse 63 und 65 
gemacht. Mr, Iawleg, von der Niagara-Falls-Power-Company 
und der Elektriker Mr. Chesroom. die Westinghouse Company 
vertretend, hatten eine Meile Draht über dem Kanal gespannt, 
Ein gewöhnliches Kanalboot, welches mit Dampf getrieben 
wonlen war, mit einem Propeller alter Konstruktion, wurde 
von Buffalo nach der Versuchsstelle gebracht, Der Westing- 
house-Ingeniour entfernte den Kessel und Masehine, um zwei 
Strassenwagen-Motore von 25 HP direkt an den Propeller- 
schaft Ein Westinghouse - Controller der ge- 
wöbnlichen Art wurde angebracht und zwei 
Trolleys auf Deck befestigt. Das Fahrzeug war nun fertig 
zur Probefahrt. Im Beisein 
warf der Gouverneur von New-Yerk den Hebel über, und das 
erste Kanalboöt, welches dureh Elektizität forthewegt werden 


anzubringen. 
Strassenwagen- 


einer «listinguirten Gesellschaft 


sollte, fing an, sich den Strom zu bewegen und er 


reichte allmählig eine tieschwindigkeit von 4 Konten die Stunde. 


gegen 


Im Jahre 1520 nach Fortigstellang des Kanals, wurde das 


erste Kanalboot unter militärischer Eskorte abeelassen.  Dkumals 
gab es weder Klektrizität, um das Boot zu bewegen, meh einen 
Telegraph, um die wichtige Newigheit mach New-York gelangen 
Man half sich aber auf andere Welse: Kanonen, 
zwischen Buffalo und New-York asufastellt waren, 
nacheinander abwwfeuert. Die Zeit, 
betrug 1 Stunde oo Minuten, 


zu lassen, 
welche 
wurden welche verstrich, 


die Neuigkeit zu übermitteln, 


Das Volk stand ebenso erwartungsvoll und neugierig kings der 





Bank des Kanals, wie heutzutage, und freute sich des gros- 
artigen Fortschrittes, den der Kanalbau gezeitigt. Im ersten 
Jahre passirten nur 40 Tonnen Kaufmannsgüter den Kanal, 
jetzt gehen jährlich über 3,000,000 Tonnen diesen Weg, und 
dass nach Fertigstellung der ganzen 
ver- 


es ist anzunehmen, 
Strecke mit elektrischem Betrieb, die Tonnenzahl sich 
dreifachen wird; zumal die Kosten der Herstellung vom Staate 
getragen werden, so dass dem Kanalboot-Eigenthümer keine 
oder sehr geringe Kosten erwachsen. Diese Einrichtung wird 
neues Leben in den Zwischenhandel unter den Staaten bringen, 
welche an den Seen liegen, und mag der Transport auf dem 
Erie- Kanal sich dem des Missisippi einst ebenbürtig zur Seite 
stellen können. Die Wichtigkeit und Nützlichkeit dieses Inlands- 
kanals wird nun erst nach 70 Jahren so recht in ihrem vollen 
Umfange anerkannt werden, Ww. 





Vermischtes. 


Schutzvorrichtung für Schraubenwellen. Bekanntlich sind 
durch das Eindringen des Wassers_zwischen Welle_und Steven-_ 
rohr die Schüfte auf Schraubendampfern ungemein geführdet, 
“and zwar bei Sorschiffen durch die Corrosion, welche das ein- 
gedrungene Seewasser auf die Welle ausübt, bei Flussdampf- 
schiffen durch das Abschleifen, verursacht durch den bei der 
Fahrt oft in grossen "Massen aufgewühlten Sand, der mit dem 
Wasser in die Laufflächen der Welle eindringt. Zur Ver- 
hütung dieser Uebelstände dient nun eine vor Kurzem patentirte 


Schutzvorrichtung, die, ehe sie in 
Deutschland zum Patent ange 
meldet wurde, bereits auf ver- 


schiedenen norwegischen. Dampfern 
erprobt worden und sich dort vor- 
hat. Die Vor 
riehtang besteht aus einem Ring, 
der zwischen Schraubsnnabe und 
Stevenrohr auf die Welle geschoben 
wind und Kegelfläche 
gegen die Nabe gerichtet ist fs. Fig.]. 
Un diese KkKegelfläche wird 
ringförmig zusammengebogene Spi- 
ralfeder gelegt. die den Ring fest 


züglich bewährt 


mit seiner 


ern 


gegen die Stirn des Stevenrohres 
drückt, 36 dass kein Wasser 


zwischen die Laufflächen der Welle 


dringen kann, Statt des einen 
Ringes können auch zwei ange- 
wendet werden, die mit ihren 
kegelflächen gegen einander ge- 





richtet siml In die so entstehende 


Keble 
Ringe von einander treibt und so die Dichtung herstellt. 
Feder in beiden Fällen ein Schutzriog gelegt, der 
gleichzeitig zur Schiniermaterial dienen kann. 
Die Schutzverrichtung, Herrn 
Christian Hansen, erfunden ist, bat sieh, wie bereits erwähnt, 
Mehrere Atteste von norwegischen Dampfer- 


wird die olen genannte Spiralfeler eingelegt, die die 
Um 
«die wird 
Aufnahme von 


welebe von einem Norweger, 


aufs Leste he währt. 
rhelercien liegen uns vor, welche sich durchaus befriedigend 
über dieselbe äussern. Generalvertreter für Deutschland ist 


Ilerr M. Pitthe, Hamburg, 


Ueber das Schliessen der wasserdichten Thiiren auf Kriegs- 
schiffen hat nach den „Mirheilungen aus dem 
Spewosens" die Adıniralitär unlängst eine Uirenlar- 


verordnang folgenden Trhalts erlassen: 


Gebiete des 
englische 
Dye in jungster Zeit 
vornvhommenco Unfälle machen es nothin’ die auf den Wasser 
alarm bozüglieben Vorschriften für Schiffe in Gefechtsheret- 
»ehnft, dann beim Ein- and Auslaufen und bei Mansvern, wu 
di» Möglichkeit 


siner Kollision oder «joe Strandens nicht ats 





geschlossen ist, in Erinnerung zu bringen. Bei den gedachten 
Gelegenheiten sind die Thüren der Kohlendepüts und Vorraths- 
räume nur so lange offen zu halten, als dies eine Material- 
entnahme oder die Ventilation unbedingt erkeischt. Die Kollisions- 
schutte sind stets in tadellosem Zustande za erhalten. Bei 
Eseadremanövern, bei Ein- und Auslaufen, sind die wasser- 
dichten Tbüren, Schleusenventile und Schachtthüren, deren 
Offenbleiben nicht durch den Dienst bedingt ist, zu schliessen ; 
bei den offen gebliebenen Thüren und Ventilev sind Posten 
i aufzustellen, welche dieselben nötbigenfalls auf Kommando oder 

suf Signal zu schliessen haben. Zur Nachtzeit und bei Nehel- 

wetter sind alle wasserdichten Abtheilungen, die nicht als 

Schlafräume dienen oder diensteshalber offen bleiben müssen, 

abzuschliessen. In die Bestimmungen des Wasseralarms 

das Schliessen der Stückpforten und der Panzerthüren, und, 
i wo dies den Lokalverhiltnissen entspricht, die Anbringung von 
Leitern aufzunehmen. Die automatischen Ventile 


ist 


an den 
wasserdichten Querschotten sind sorgfältig instand zu halten . 
auch sind die Vorrichtungen zu deren Handhabung periodisch 


zu untersuchen. 





Das englische Flottenbau-Programm für das kommende 
Quinquennium wurde bekanntlich von Seite der Admiralität 
geheim gehalten. Die „Army and Navy Gazette” giebt hier- 


über mit Vorbehalt Folgendes an: Der Zeitraum, welcher 
zur Ausführung des Programms bestimmt ist, das den Bau 


von 110 nenen Schiffen umfasst, beginnt mit dem Verwaltungs- 
jahre 1894.05 und endet am 31. März 189. Für den Bau 
jedes Panzerschiffes werden 3", für den eines Krenzers 
1. Klasse 2", Jahre bestimmt; die Kreuzer 2. Klasse müssen 
binnen zwei Jahren und die Torpedobyotszerstörer binnen 12 
Monaten fertiggestellt werden. Was die Panzerschiffe betrifft, 
so wind Renown im Jahre 1995/6, Majestic und Magnificent 


im Jahre 1897,08 ausgebaut sein. Zehn weitere Schlächt- 
f sohiffe, won denen drei erst im nächsten Jahre auf Stapel 
i kanmen, werden im Jahre 1808 00 heendet sein. Die Kmuzer 


I. Klasse Powerfull und Terrible kommen im Jahre 1814.47, 
iwel weitere Kreuzer 1. Klasse ein Jahr darauf und noch zwei 
weitere, mit deren Bau nächstes Jahr begonnen wird, 
48/1899 zur Vollendung. Andere Klasse 
sod derzeit nieht in Aussicht genommen und sollen nur ye- 
baut werden, Frankreich oder Russland durch erhöhte 
Bauthätigkeit hierzu Veranlassung geben sollten. 
für ein kleineres Panzerschiff sind gegenwärtig in Ausarbeitung, 
Dieses Schiff soll weder Dreh- noch Barbettethürme führen, 
dafür in den Schiffsseiten durchgehends gepanzert sein und 
seine Artillerie in einer Kasematte untergebracht, bekommen. 
An Kreazern 2. Klasse werden im 
Davon drei bereits Bau und sechs weitere kommen 
heuer noch auf Stapel, die alle 1805,06 ausgebaut sei müssen ; 
acht ebensolche werden nächstes Jahr und zehn weitere im 
Jahre 1896,97 zu bauen begonnen und müssen 1897/98 bezw, 
1808/00 fertiggestellt sein, Sonst sind nur noch Torpedoboots- 
terstirer im Programm vorgeschlagen. SolHta die bereits im 
Dienste befindlichen gelegentlich der nächsten Manöver zu- 
friedenstellende Resultate ergeben, 50 ist beabsichtigt, jede m 
Panzerschiffe der Mittelmeer- und Kanal-Escalre vier solche 
Fahrzeuge beizugeben, was insgesammt 64 Torpedoboots- 
zerstörer erfordern würde. 42 derselben sind bereits im Bau, 
22 weitere würden dann in den 
auf Stapel kommen. Die Pläne für einen Kreuzer 3, Klasse 
des Typs Bellona sind ebenfalls in Ausführung. Sollten sie 
als entsprechend befunden werden, so dürften noch mehrere 
solche Schiffe 1896/97 begonnen und nach zwei Jahren fertig- 
erstellt werden, Lässt man die Torpedohootszerstérer und die 
H Schiffe, deren Pläne noch nicht fertiggrestellt sind, ausser Be- 
tracht, so werden im Ganzen im Jahre 1895,96 vier, 1896/97 
zehn, 1897/98 fünfzehn und 180809 siebzelm Schiffe 
endet werlen, 


erst 


Kreuzer dieser 


wenn 
Die Pläne 


Ganzen 27 ausgeführt. 


sind im 


nächsten Jahren successive 


voll- 
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Pilot Chart für den Monat Juni. Die im Hydrographischen 
Amte in Washington herausgegebene Lootsenkarte bringt 
mal eine interessante Zusammenstellung über den Eisgang auf 
den grossen Banken im Monat Juni der Jahre 1587 —!3. _Für 
jedes ‚Jahr sind die dussersten Grenzen, von denen aus Eis 
gemeldet wurde, sowie die Regionen des stärksten Eisganges 
verzeichnet. Durch Abwechslung in den Symbolen, 
sowohl der Farbe, der Schraffirung nach, ist eine aus- 
gezeichnete Uehersichtlichkeit geschaffen. Besonders stark von 
deu Eisbergen heimgesucht scheint in dieser Zeit (Monat Juni) _ 
die Gegend um Cape Race, sowie das südliche Ende_de der 
fundland-Bank zu sein, wenngleich in Botracht gezogen werden 
muss, dass gerade in diesen Gegenden auch der stiirkste Schiffs- 
verkehr entlang zieht und daher von hier aus häufiger Mel- 
dungen an das Amt gelangen können, wie von anderen Theilen 
der Eisgegend. Trotzdem vermag die graphische Darstellung 
der Anzahl gesiebteter 
normalen Menge und Lage des Eises im Monat Juni zu geben, 
während die Grenzlinien der Eisbewsgung den Schiffsführer 
warmen, wenn er sich den Regionen nähert, wo besondere Auf- 
merksamkeit erforderlich ist, 


dies- 


eine 
wie 


\e il» 


Eisherge eine allgemeine 


Schiffbau in Flensburg. Am 13. Juni wurde auf der 
Werft der Flensburger Schiffhau-Gesellschaft ein für Rechnung 
der Rhein. Sesschifffahrts-Gesellschaft, Köln a. Rhein, im Bau 
befindlicher Dampfer von 214° Länge, 33° 9* Breite und 14° 5 
Tiefe Stapel Das Schiff, welches für den 
Frachtenverkehr auf dem Rhein und der Nordsee bestimmt ist, 
erhielt in der durch Frau Superintendent Vetter aus Thorn voll- 
zogegen Taufe den Namen ,Rhenama*. 


von gelassen. 


Für die Sicherung der Schifffahrt an den deutschen Küsten 
ist in den letzten Jahren durch Anzündung never Leuchtfeuer, 
Verbesserung der bestehenden oder Vergrösserung ihrer Seh- 
weiten, Vervollstindigang der Betonnung u. =. w. vielfach ge- 
sorgt worden. Die bedeutsamste Maassnahme dieser Art war 
vielleicht die am 1. April 1880 begonnene Durchführung einer 
einheittichen Bezeichnung der Fahrwasser und Untiefen in den 
deutschen Küstengewässern. Trotzdem zeigt die Zahl der in 
der Periode 1885.02 ‘vorzekommenen Schiffsunfälle eine be- 
deutende Vermehrang gegenüber denjenigen der Periode 1883.87, 
Die Steigerung betrug, ist, nicht 
weniger als 34,7 pct. Die Zunahme ist hauptsächlich durch 
die starke Vermehrung der Kollisionen hervorgerufen worden, 
dem An- 
des Schiffsverkehrs in den deutschen Hafenplätzen 
zu suchen, wodurch hauptsächlich die Schiffszusammenstösse 
häufiger wurden, und weiter ia besonders ungünstigen Witterungs- 


wie amtlich nachgewiesen 


Die Ursache dieses Ergebnisses sind einestheils m 
wachsen 


verhältnissen in der letzteren Periode. Um nun em Urtheil 
zu ermöglichen, auf welche Punkte der Küste zu grüsserer 


Sieherung der Schifffahrt und thunlichster Vermeidung der 
Verluste von Menschenleben die Aufmerksamkeit vorzugsweise 
zu richten ist, ist vom kaiserlichen Statistischen Amt eine Karte 
angefertigt, welche eine genaue Bezeichnung der Küstenlinie 
und der der Schifffahrt gefährlichen Untiefen, sowie der bisher 
zur Sicherung der Schifffahrt in Anwendung gekommenen 
Hülfsmittel giebt und in welche die Unfälle eingetragen sind. 
Es hat sich dabei herausgestellt, dass die grösste Anzahl von 
Unfällen der deutschen Kiiste das Elbrevier in 
seiner Ausdehnung von Hamburg bis zum äusseren Elbleuelit- 
schiff aufweist, wie Das ja auch selbstverständlich ist. An 
der Ostseeküste ist es die Strecke von Gross-Horst bis Arkona 
einschliesslich der Odermundungen und des Oderreviers, welche 
im Verhältniss zu Ausdehnung die meisten Schiffs- 
unfälle zeigrt, 


an guizen 


ihrer 


Der Flächeninhalt 
Grösse der deutschen 
sthienene „Statistische 


der deutschen Kolonien. Ueber die 
Kolonialgebiete enthält das soeben er- 


Jahrbuch für das Deutsche Keich* 


Idee der 


| 


300 


folgende Angaben: Das Schutzgebiet Togo hat 60,000 Quadrat- 
kilometer, Kamerun 495,000, Südwest-Afrika $35,100, Deutsch- 
Ostafrika $95,000, das Kaiser-Wilhelmsland in Neu-Gninea 
181.500, der Bismarck-Archipel 52,200, der nordöstliche Theil 
der Salomon-Tnselgrappe 22,200, das Schutzgebiet der Marschall- 
Inseln 400 Quadratkilometer. In Togo haben sich nieder- 
gelassen 72 Europäer, darunter 63 Deutsche, in Kamerun 
204 Europäer [127 Deutsche], in Südwest-Afrika 969 Europäer 
[614 Deutsche], in Deutsch-Östafrika rund 750 Europäer [rand 
300 Deutsche], im Schutzgebiet der Neu-Guinea-Kompagnie 
178 Europäer [178 Europäer [0% Deutsche} und in den Marscall- 
Inseln 67 Europäer [32 Deutsche}. 


Nachrichten aus der Polarregion. Die am 16. Juni in 
Philadelphia angekommene Hark „Silicon“ bringt die ersten 
Nachrichten aus der’ arktischen Region seit der Abfahrt der 
Peary-Expedition. Wie der Schiffsführer mittheilt, war der 
vorige Winter in Grönland ein ungewöhnlich strenger. Die 
Eskimos haben häufige Züge nach der Küste unternommen, 
ohne jedoch von Lieutenant Peary oder seinen Gefährten je 
etwas in Erfahrung gebracht zu haben. Der Kapitän der 
Rark ist der Ansicht, dass der abnorm strenge Winter für 
alle Expeditionen, die es unternommen haben, den Pol zu er- 
reichen, verhängnissvoll gewesen sein muss. 





Mittheilungen über Häfen. Emmahbafen; Hafen von 
Padang. Dieser am 1. Oktober 1502 erüffuete und etwa 
5 km im Süden von Padang liegende, von drei Seiten von 


hohen Bergen eingeschlossene Hafen scheint, wenn man das 
etwas Listige Ein- und Auslaufen von grüsseren Schiffen nicht 
in Betracht ziebt, ziemlich den Anforderungen, welche man 
an einen Hafen mittlerer Grösse stellen kann, zu entsprechen. 
Grössere Schiffe können zugleich anlegen uud direkt von Bord 
an Wall oder umgekehrt löschen oder laden. Kohlen und 
Ballast kann direkt aus den Risenbahnwagen und süsses Wasser 
aus der Wasserleitung genommen werden; drei transportable 
hydraulische Krähne mit einem Tragvermögen von 2 Tonnen 
jeder, erleichtern das Laden und Löschen, während an Arbeits- 
kriiften nie Mangel ist. Ueber einige Monate, sobald die noch 
im Bau begriffene Kohlenstürzeinrichtung fertig ist, können 


Schiffs mittels dieser die Kohlen als Ladung einnehmen, 
während Schiffe, welche die Kohlen in die Bunker haben 
müssen, dieselben wie bisher an den Brücken einnehmen. 


Der Gesundheitszustand im Hafen, der zu Aufang ziemlich 
ungünstig war, hat sich durch das Zuwerfen der Lagunen in 
letzter Zeit wesentlich verbessert. Lootsen-, Hafen-, Anker- 
gelder usw. wurden bis jetzt den Schiffen nicht berechnet, 
für Aukergeld wird 0.16 F. per K. Br, gefordert. Will ein Schiff 
nach Sonnenuntergang so hat es dies durch 
Signale an den Leuchthurmwächter auf Oedjoeng Sorngeı 
Bramei |Drehlicbt] mitzutheilen; dieser telephonirt dem Lootsen 
und nach erhaltener zustimmender Antwort lüsst der Leucht- 
zum Zeichen, dass der 
W.-2. 


noch einlaufen, 


thurmwächter eine Rakete steigen, 
Lootse das Schiff in den Hafen bringen wird, 


Technische Notiz. Die japanische Begierung hat wierlerm 
ein neues Panzerschiff in Europa bestellt, leider ist der Auf- 
tras der deutschen Industrie aber entgangen, da dasselbe von 
den Thames Ironworks in England geliefert wird. Das Schiff, 
»Fuiji Yana", dem bekanuten 
japanischen Berge, erhalten wird, soll ein Deplaesment von 
1?250 Tonnen und eine Ladefäbigkeit für 1100 Tonnen Stein- 
kohlen erhalten. Der Panzer wird aus 45 Centimeter starken 
Stahlplatten gebillet, die zwei Panzerthürme erhalten 35 Centi- 
meter starke Platten und werden mit je zwei 30 Centimeter. 


welches den Namen nach 


geschützen armirt, während die ührige Gesclutz-Ausriistung 
aus 10 Stück 15% Ventimeter-Schnellfener-Kanonen und 25 Stück 


kleineren Kalibers besteht; ebenso enthält das K riegsschiff sechs 
Torpedo-Geschiitze. Die 14000pferdige Dampfmaschine erlaubt 
eine Fahrgeschwindigkeit von 18 Knoten in der Stunde. (Mit- 
getheilt vom Patent- und technischen Bureau von Richard 
Lüders, Görlitz.) 





Englische und fremde Seeleute auf englischen Schiffen. 
Argesichts der in unserem Leitartikel erwähnten bevorstehenden 
Unterbringung britischer Schiffe unter framde Flagge, dürfte 
die nachstehende Notiz von Interesse sein, um zu zeigen, 
welchen Antheil das Gebahren der Seeleute Albions an dem 
betreffenden Entschluss der Rhedereien hat. Man schreibt der 
„W.-Z.“ aus London: Eine interessante Illustration zu 
immer mehr um sich gteifenden Unsitte der englischen See- 
leute, den Tag der Abfahrt ihres Schiffes durch eine solenne 
Betrunkenheit zu feiern, liefert eine Londoner Rhederfirma, 
indem sie schreibt; „Seit einigen Jahren haben die Kapitäne 
unserer Dampfer die Gewohnheit, zum Schiffsdienst eine grosse 
Anzahl Serleute fremder Nationalität zu verwenden. Kürzlich 
theilten wir unseren Kapitänen nun mit, dass wir wünschten, 
wo immer es möglich sei, nur englische Seeleute zu be- 
schäftigen. Einige unserer Kapitäne führten darauf aus, dass 
sie fremde Seeleute lieber hätten, weil diese nicht nur nüchtern, 
sondern auch viel williger im Dienst seien; dazu komme noch, 
dass sie, wenn einmal angemustert, in der Regel viele Reisen 
mit dem Schiff machen, was gewiss ein grosser Vortheil sei, 
indem man ein 
Personal habe, Dieses Urtheil wird uns gerade heute von 
einem unserer Kapitäne bestätigt, indem derselbe aus Cardiff 
berichtet: Wir beendeten unsere Beladung kurz vor Eintritt 
der Ebbe; da aber ein Theil der Besatzung dermaassen betrunken 
ist, dass wir das Schiff nicht mehr seefertig muchen können, 
halte ich es für rathsam, bis zum Tagesanbruch zu ankern. 
Es ist sehr bedaueslich, aber eine nicht wegzuleugnende That- 
suche, dass die fremden Seeleute uns besser bedienen als die 
englischen ; 
Bord sind alle Engländer; und hätte ich nicht 
meine fremden Seeleute an Bord gehabt, so wäre mir nichts 
übrig geblieben, als die Dockarbeiter. zu heuern, um überhaupt 
das Schiff heute noch aus dem Dock zu bekommen.“ Die be 
treffende Firma fügt noch hinzu, dass sie unter solchen Um- 
ständen ihre Kapitäne anweisen müsse, möglichst fremde See- 
leute zu Iwschäftigen. — Wer da weiss, wie stolz der Eng- 
länder auf „our seamen“ ist, wird berreifen, welche Ueher- 
windung es der Rhederei gekostet haben muss, einen solehen 
Schritt zu thun, 


der 


liegen, 


Germanischer Lioyd. Der Vil. Nachtrag zum inter- 
nationalen Register dieser Klassifikations-Gesellschaft ist soeben 
Danach sind im Monat Mai neu aufgenommen, 
beziehungsweise nen klassifiziert: 0 Dampfer und ]1 Segler. 
Veränderungen, welche die bereits im Register pro 1804 ent- 
haltenen Fahrzeuge betreffen, sind nachzutragen bei 28 Dampfera 
und 42 Seglern. 


erschienen. 


Hydrographische Mittheilungen. Die Eismehlungen halten 
sich danerud in grossem Umfange. Besonders aus der Gegend 
von Cap Race sind die Berichte zahlreich eingegangen; sowohl 
Eisfelter wie Berge wurden in grosser Zahl gesichtet. Die 
sudlichsten Positionen, aus denen Eisherge gemeldet wurden, 
hegen zwischen 41° 30° und 42° N und 40" -— 40° 30° W. 





Nautisehe Rundschau. 


Eine bole Auszeichmung ist dem Führer des Homburger 
ehnelllanpfers „Normannia® anlässlich der Vollenduug seiner 


L 


mit den Eigenarten des Schiffes vertrautes——— 


die Leute, welche jetzt hiilflos betrunken an —_ 





100. Reise über den Ocean zu Theil geworden, indem der 
Kaiser ihm den preussischen Kronen-Orden verlieh. 


“ 
* * 


Der Reichskanzler hat an Stelle des auf seinen Antrag 
vom 1. Juli d. J. von seiner Stellung als Reichsinspektor zur 
Beanfsichtigung des Seodampfschiffs - Maschinisten - Prüfungs- 
wesens enthundenen Fabrikinspektors Steinert [Hamburg] den 
zweiten Hamburgischen Fabrikinspektor Fr. H. Giesecke in 
Hamburg, zum Reichsinspektor für die Beaufsichtigung der 
von den Prüfungskommissionen in Bremen, Flensburg und 
Hamburg abzubaltenden Maschinistenprüfungen für Seedampfer 
der deutschen Handelsflotte bestimmt. 


* 
* * 


Von St. Johns hat sich eine Abordnung nach Ottawa be- 
geben, um bei der Regierung dagegen zu protestiren, dass der- 
neuen Schnelldampferlinie zwischen England und Canada, 
welche Anschluss an die Reichsroute nach Australien erhält, 
eine Subvention von $ 750,000 gewährt werde. Als Grund 
für diesen Widerstand wird angeführt, dass man Halifax zum 
Ausgangspunkt zu wählen beabsichtigt. 


a * 
* 


Im Vergleichswege ist der Hülfslohn zwischen dem Nord- 
deutschen Lloyd und dem Rieder ds Tankdampfers „Wild- 
flower*, welches Schiff den ‘Schnelldampfer „Ems“ auf See 
in's Schlepptau nabm und nach den Azoren bugsirte, auf 
8000 £ festgesetzt worden. 

* * 
. 

Der „Gaulois® bringt eine Mittheilung. wonach die sämmt- 
lichen Schiffe der Compagnie Generale Transatlantique hinfort 
nur von Marine-Offizieren, die auf halben Sold gestellt sind, 
geführt werden sollen. Von Seiten eines Havre- Blattes wird 
die Mittheilung bestritten. 


* = 
o 


Die Niederländisch - Amerikanische Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft hat einen Wochendienst zwischen Rotterdam und 
New-York eingerichtet. Die Dampfer werden sowohl ausgehend 
wie rückkehrend Rotterdam anlaufen. 


. 
- * 


Der Jahresbericht der Compagnie Generale Transatlantique, 
welcher bei der jüngst abgehaltenen Generalversammlnng ver- 
öffentlicht wurde, weist eine Einnahme von rund 37°, Millionen 
Franes auf. Einbegriffen sind die aus den Subventionen, 
Schifffahrtsprämien und Zinsen zugeflussenen Summen. Die 
Ausgaben belaufen sich auf rund 50 Millionen. 5%, Millionen 
sollen zu Amortisationen und Abschreibungen, °’;, Million zur 
Dotirung des Reservefonds und etwas über 1'/, Million zur 
Vertheilung einer Dividende von 0 Francs per Aktie verwandt 
werden, Der Buchwerth der Schiffe und Etablissemente ain Lande 
belief sich auf rund 142 Millionen. Die Flotte der Gesellschaft be- 
steht z. Z. aus 66 Dompfern mit 176,618 Tons Brutto Raum- 
gehalt und 185.150 HP. Die Zahl der Reisen fiel gegen das 
Vorjahr von 1204 auf 1193, die der beförderten Passagiere 
von 300,389 auf 284.206. Der Güterverkehr stieg dagegen 
von 12.080.000 Colli mit 804,900 Tons auf 12,580,000 Colli 
mit 835,477 Tons. 
baute Dampfer „La Navarre“ hat auf der Probefahrt eine Ge- 
schwindigkeit von 17,80 Knoten erzielt. In Folge weiterer 
Einführung der dreifach expandirenden Maschinen fiel der 
der Kohlenverbrauch von 424,038 Tons im Jahre 1502 auf 
411,480 Tons. 


Der neue für die westindische Linie er- 


ry * 
* 


Am Sonnabend, 16. d. ML, lief auf der Werft von Richardson 
Duck & Uo. in Stockton on Tees ein neuer Stahldampfer von 
3600 t Ladefühigkeit vom Stapel. Derselbe erhielt den Namen 
„Hellas“ und wird für die Hamburger Firma A. C. de Freitas 
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& Co, geliefert, welche denselben für ihre Südbrasil-Linie an- 
gekauft hat. 


* 
* ” 


Versicherungsnachriehten. Die Schiffe „Tordenskjold”, 
„Afon Cefni*. und „Senegal“ sind als unversicherbar aus 
dem Markt verschwunden. „Uolintraive“ ist in See gesprochen 
worden. Neu in den Markt gebracht sind im Laufe der vorigen 
Woche „Whinlatter“ Taltal-Falmouth, der bis auf 20 Guineen 
stieg, kurz darauf aber am Bestimmungsorte ankam. Das 
Casco des deutschen Schiffes „Melpomene“, das im Hafen von 
Iquique in Brand gerieth, ist an der Hamburger Bürse zu 
300,000 Mark versichert. Von englischen Versicherern wird 
die Aufmerksamkeit der Seefahrer darauf gelenkt, dass Schiffe 
die in Java Zucker in Körben laden, besondere Fürsorge hin- 

“sichtlich der Stabilität zu treffen haben, Die Schiffe neuerer 
Bauart, die mit dieser Ladung befrachtet, haben sich, wenn 
voll beladen, vielfach als zu rank erwiesen, und die vielen 
Verluste, welche in den letzen Jahren in dieser Fahrt zu ver- 
zeichnen gewesen, lassen vermuthen, dass es sich dabei in den 
meisten Fällen um ungenügende Stabilität handelte. Es wird 
empfohlen solehe Schiffe mit Ballast zu versehen. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 20, Juni. Vor Eintritt in die Tages- 
ordnung wurde als neues Mitglied Herr Kapitän Kufahl auf- 
genommen. Eingegangen war der stenographische Bericht über _ 
den nautischen Vereinstag zu Berlin und das letzte Viertel- 
jahrsheft der Statistik des Deutschen Reiches. Als Gast 
wohnte Herr Dr. Richter der Versammlung bei, welcher auf 
Aufforderung des Vorsitzenden sich bereit erklärte, in der 
hächsten Sitzung [Mittwoch, den 4. Juli] einen Vortrag über 
seine Theorie der Wellenberuhigung zu halten, unter Aus- 
führung von Experimenten. Da keine besonderengiegenstande 
zur Tagesordeung standen, machte der Vorsitzende zunächst 
auf den Artikel der „Hansa“ vom 16. Juni über die Deviations- 
bestimmungen aufmerksam. Weiter wurde aus derselben Zeit- 
schrift der Artikel „Zur Aenderung der Seemannsordnung* ver- 
der Mitgliede des Vereins deutscher See- 
stenerleute verfasst ist. Allgemein gelangte in der Versamm- 
lung zum Ausdruck, dass die in dem Eingesandt dargestellten 
Missstände in der That existiren und auch vollkommen zu- 
treffend vom Verfasser beleuchtet seien. Es entspann sich 
eine längere Debatte über den Gegenstand, in deren Verlauf 
von einem Mitgliede wieder die staatliche Ueberwachung bezw. 


lesen, von einen 


die Brochure Wislicenus’ in's Treffen geführt wurde, während „> 


die übrigen Redner, wie früber, energisch gegen Staatsaufsicht 
jrotestirten. 


Verein Deutscher Seestewerleute zu Hamburg-Altona. 

Der „Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona“ 
hielt am vorigen Donnerstag Abend im Hammonia-Hotel unter 
dem Vorsitz des Herrn Stührenberg eine Versammlung ab, 
in welcher zunächst für den in See gegangenen Herrn Paessler 
Herr Sevffert als Beisitzer gewählt wurde. Sodann wurden 
fünf Herren als neue Mitglieder in den Verein aufgenommen. 
Unter den zur Verlesung gebrachten Eingängen ist ein Schreiben 
der Seeberufsgenossenschaft hervorzubeben, betreffend früher 
im Vereine zur Sprache gebrachte Mängel in der Ausrüstung 
einer Hamburger Bark, Nach jenem Schreiben sind die Mängel 
beseitigt worden, Ferner ist eingegangen der Bericht des 
diesjährigen in Berlin stattgehabten Vereinstages des „Deutschen 
Nautischen Vereins“, Bezüglich der Stellenvermittelung des 
wurde ausgeführt, dass kürzlich auf 
Dampfer einer hiesigen Rhederei zu besetzende Steuermangs- 


Vereins eine einem 
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stelle leider nicht habe vom Verein aus besetzt werden können. 
Der Grund hierfür sei lediglich darin zu suchen, dass die be- 
treffende Rhederei nur Bewerber berücksichtigen wollte, welche 
im Besitze eines Schifferpatents seien und noch nicht das 30. 
Lebensjahr überschritten hätten und dass gerade die in dieser 
Hinsicht in Frage kommenden Mitglieder zum grössten Theil 
zur Zeit ihrer Uehungszeit bei der Kaiserlichen Marine ge- 
niigten; die disponiblen Bewerber seien theils über 30 Jahre 
alt, theils jüngere Leute mit Steuermännspatent gewesen, “die 
obiger Bedingung gemäss nicht hütten berücksichtigt werden 
können. Im weiteren Verlauf der Debatte wurde ausgeführt, 
dass die Khederei gewiss ihre triftigen und nicht zu ver- 
kennenden Gründe für ihre Bedingung haben würde, dass man 
dennoch aber sein Bedauern darüber aussprechen müsse, dass 
den übrigen Bewerbern dadurch jegliche Chance zum Mithewerb 
abgeschnitten sei. — Alsdann erstätteten die beiden nach 
Bremerhaven entsandt gewesenan Delegirten ihren Bericht über 
die mit dem „Verein der Steuerleute an der Weser zu Bremer- 
haven” gehabte Sitzung, in welcher es sich vorzugsweise um 
die Herbeiführung eines „Verbandes deutscher Steuermanns- 
vereine“ handelte. Dem Bericht der Delegirten gemäss war ihr 
Empfang im Bruderverein ein äusserst freundlicher gewesen 
und die Verhandlungen über die bereits festgestellten Verhands- 
statuten auf eine Vereinigung dieser beiden Vereine hinaus- 
gelaufen. 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht, 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 8. Juni 1894, 


Dampferräute ist im Allgemeinen vernachlässigt geblieben 
und trotz des beschränkten Angebots von Schiffen ist die 
Haltung unseres Marktes erhoblich flauer als in der Vorwoche, 
Die Frachten für Theilladungen, die ohnehin längst unter der 
Verdienstmarke standen, haben einen weiteren Riickgang er- 
litten und in einigen Fällen, wo Ballast für die Schiffe gebraucht 
wurde, sind Schiffe gehötbigt wonlen, Bedingungen anzunehmen, 
die kaum zur Deekung der Lösch- und Ladekosten ausreichten. 
Das Andauern der Kohlenstrikes beeinflusst den Verkehr mit 
Westindien und Centralamorika, wo das gewohnheitsmässige 
Feld unserer Zeitbefrachter liegt, ernstlich, und Rheder, die 
ängstlich waren, solche Charters abzuschliessen, haben Raten 
annehmen müssen, wie man sie an unserer Küste kaum jemals 
so niedrig gekannt hat. Zuckerfrachten von Cuba haben sich 
behaupten können und Bretterfrachten von der Bay of Fundy 
sind etwas fester, während die Timberhäfen im Golf weniger 
Anforderungen auf Räumte zeigen, sodass diese Frachten eine 
fallende Tendenz verrathen, — Für Segler von unseren Häfen 
nach verschiedenen Richtungen hin herrscht etwas mehr Nach- 
frage, aber die Verschiffer sind offenbar noch nicht gesonnen, 
den Forderungen der Rheder entgegenzukommen, und da die 
Räumte etwas knapp ist, zieht sich das Geschäft etwas trüge 
hin, sodass nur wenige Schlüsse zu Stande gekommen sind. 
Die Nachfrage für Bauhoiz vom Süden nach dem La Plata hat 
augenblicklich so gut wie ganz aufgehört in Folge der un- 
günstigen Zustände in Argentinien, auch für brasilianische 
Häfen ist die Nachfrage weniger dringlich. Die Holzverschiffungen 
vom Golf nach Europa sind in letzter Zeit den Dampfern zu- 
gefallen, trotalem aber behaupten sich diese Frachten, Frachten 
für Naval Stores von südlichen Häfen sind nicht so fest, wie 
man für diese Zeit des Jahres erwartet hatte, während Bretter- 
frachten aus den Provinzen ohne besondere Veränderung sind. 
Die Petroleumfrachten zeigen noch keine Besserung, indessen 
ist passeude Räumte knapp und eine etwas bessere Nachfrage 
würde zweifellos eine Avance in den Raten herbeiführen. 
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Raff, Petrol, 
per Seg wd ee 1/10',a2/6 Nom’l 18%. 
Hongkong. Java.  Calentta. Japan, 
Getreide per Dampfer ......0 0.0... rn 


Raff. Petr. per Segl. 13 MHalde. 12a12',e. 14aldc. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 20, Juni 1894. 


Salpeterfrachten sind noch einen Ton schwächer gestimmt 
und 26/3 -/. 1,3 direkt ist jetzt die höchste Notirung, welche 
wir für September;Öktober - Beladung geben können ; für 
spätere sowie auch frühere Beladung als diese herrscht — al» 
gesehen von einigen speziellen Orders nach dem Mittelmeer — 
wenig oder gar keine Nachfrage, trotzdem hoffen wir it 
festen Anstellungen auch für diese Sichten Schiffe zu red 
zirten Raten zu placiren. 

Nach Marseille oder Genua direkt werden ein Paar Schiffe 
handlicher Grosse für Salpeter per August/September Beladung 
zu 27/6 bis 28,9 gesucht. . 

Von Melbourne, Sydney und Brisbane werden Räumte 
für September, Dezember Beladung direkt nach London zu ca 
40/ per Ton Reg. gesucht. 

Mona Island, Europa 20/— p. Ton Guano, 

Buenos Aires/Europa 18/6 per Ton Weizen 

Rosario rn a und/oder Mais. 

Das ausgehende Geschäft liegt sehr flau bei äusserst 
niedrigen Raten. Die uns bekannt gewordenen Abschlüsse 
sind die folgenden : 

1000 Tons d. w. Chilen. Salpeterpl./Europa 26/3 -/. 1/3 direkt 
Hamburg] 

„Uromartyshire“ Sau Francisco, Europa 25/ -/, 1/3 direkt 

„Ariadue“ Puget Sound/Chile 32/6 p. 1000 sup. Fuss lumber 

„Lord Roseberry“ 2768 Tons Reg. Sydney/London 40. p-T. Reg. 

» Palawan” "62 , . a Go 2 2000 

„David Morgan“ Süd-Australien, Europa 25.3 

„Bass Rock“ Newcastle N. S.W.,Mollendo oder Callao 14.6 


u 


8. 
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„J. D. Bischoff“ Buenos Aires/Europa 17,6 2. 

„Thyatira* i » 186 \w aren 

„James Wishart“ Mona Island / »  20/ Guano 

„Stuart“ 551 Tons Reg. Lanka Sewondtle N.S.W. 
Ton Register 

„Stronsa” 2000 Tons Reg. Liverpool/San Francisco 2 2000 

„Morna“ Cardiff/Iquique 10/6 f. c. 

„Galgorn Castle“ Blyth, Valparaiso, Pisagua 126 i. ¢. 

,Cecilie* Marseille/Laguna 22 fres. p. T. d. w. 

„Cecilie” LagunajMarseille 36 fres. per Ton Farbholz. 


Buchbaltung [16 Lektionen & Mk. I]. Lektion 7—10. 
Verlag für Sprach- und Handelswissenschaften (Dr. P. 
Langenscheidt], Berlin SW, 46, 

Wer die ungemeine Wichtigkeit der Buchhaltung kennt, und 
die Gefahren beurtbeilen kann, die aus einer ungeordneten Buch- 
führung entstehen, andererseits als Lehrer weiss, wie schwierig 
der Stoff zu lehren ist, der muss das in obigem Verlag er- 
schienene Werk, welches dem besten Schulunterricht gleich- 
kommt, und denjenigen der gewöhnlichen Dressur und Psendo- 
kontormacherei bei weiten übertrifft, mit besonderer Freude 
begrüssen. Wir stehen durchaus nicht an, es als ein Meister- 
werk zu bezeichnen. Mit einer geradezu bewundernswerthen 
jeschicklichkeit haben die Autoren es verstanden, die Buchbaltungs- 
kunst systematisch zu entwickeln, sodass den Lernenden 
Princip und Begriff derselben in einer Form zugeführt wird, 
die ihresgloichen auch nicht annähernd bat. Wer hier nur 
einigen guten Willen mitbringt, kann es durch das Studium 


dieser Buchhaltungslehre zu einem wirklich perfekten u 
halter bringen. 


15/6 per 








Büchersaal. 





Die Seeschiffe im Kampf mit Orkanen. Eine Vertheidigung 
gegen eine Kritik im Globus von G. Schott 
(Deutsche Seewarte), von Blasius. Verlag von Albert 
Lim bach, Braunschweig 1804. Preis 80 4. 

Die vorliegende Schrift verdankt ihre Entstehung einem 
Streit zwischen den wissenschaftlichen Wettermachern über die 
Sturnitheorie. Der Inhalt knüpft an die erwähnte Kritik, die 
Herr Schott im ,Globus* über mehrere, im Druck erschienene 
Vorträge des Verfassers veröffentlicht und ist ohne eine Kennt- 
niss Beider schwer verständlich und noch schwieriger zu bo- 
urtheilen, da vielfach auf Stellen aus beiden Arbeiten Bezug 
genommen ist, Wenn der Seemann erwartet — und dazu 
kann ihn der Titel verführen — eine Abhandlung über prak- | für 
tische Sturmregelu in dem Werkchen zu finden, so wird er | 
sich enttäuscht sehen; der Kampf dreht sich hier nur um 
Theorien, vorläufig ohne greifhares Resultat für den Praktiker. 
Immerhin mag es für deu Seemann, der in seinem Leben viele 
Anferhtungen zu dulden hat, interessant sein, einmal als tertius | 
gaudens zuzusehen, wie sich die Autoritäten über den Theorien | 
in den Haren liegen, nach denen ihm seine Regeln als , bard 
and fast“ abgeleitet werden. 

Schär - Langenscheidt, Kaufmännische Unterrichtsstunden. 

Vollständiger Lehrgang der praktischen Handels- | 
wissenschaften für den Selbstunterricht. Kursus I, | 


Die Besprechung mehrerer eingegangener Bücher müssen 
wir des gedrängten Raumes halber auf die nächste Nummer 
versparen. 





Ablieferung von Motorbarkassen. Von dem Bootskontrakt 
Kopenhagen hat die Sehiffswerft von C. €. A. Dreyer 
6 Barkassen in 6 Wochen fertiggestellt und verladen, während 
der Rest der Vollendung entgegengeht. Die Boote überschreiten 
alle die kontraktinässig vorgeschriebene Geschwindigkeit ganz 
erheblich, was ein gutes Zeugniss ist, für die Bootsform sowohl 
als für Swiderski's Motoren und Meissner's verstellbare Schrauben. 
Denselben maschinellen Mechanismus batte auch das schneidige 
Boot „Fürstin Hedwig”, welches kürzlich von J. Junge, Wewels- 
fleth hier im Hafen war und von hier verladen wurde, sowie 
das bei C. Pieper, Ublenborst gehaute, für Brüssel bestimmte Boot, 


— 





FF Felten & Guilleaume 
Hamburg-Amerika-Linie. |, Cartswerk 


| Mülheim a. Rhein bei Cöln, 


Eisen-, Stahl- und Kupferdraht- 
‚ Fabrik, Verzinkungsanstalt, Draht- 
‚ waarenfabrik, Dralitseilerei, Kabel- 
fabrik, Kupferwerk, 

Specialititen: | 





‘nwo New-York 


*Prussia 24. Juni. +Columbia 
+Fiirst Bismarck 2S. Juni. | “Scandia s. Juli. | “Russia 22, Juli. 
“Rhaetia 1. Juli. | “Persia 15. Juli. | +Fiirst Bismarck (26. Juli. 


* via Havre, + via Southampton. 


5. Juli. | +Normannia 19, Juli. 





Nach 


Baltimore 


Italia 23.6. 


Nach 


Philadelphia 
Italia 2. ‚uni, 
Nach 
= - 
Westindien- 
Mexico 
am 3,6. 9, 15. 18. 21. 


jeden Monats 
laut Fahrplan der Gesellschaft. 


Grimm 5.7. 


25. 0. 30, 


Hansa-Linie: 
Nach 
Montreal 


Wandrahm 30.4. 


Nach 
Boston 


Grimm 7.7. 


Nach 
New-Orleans 


Nächste Expedition 20. Juli. 





Stubbenhuk 1-4./7. 
| Fähr-, 


Sehiffstauwerk 


ans verzinktem Eisen- mul Stahldraht. 


Schlepptrosse, 
Ankertaue, Verholtrosse, 
Loth- und Peilleinen, Kabelwinden, 


Tauerei- und Briickenseile. 
isolirte Drähte und Kabel 


für elektrische Belenehtung ete, 


| Aufzugsseile für elektrische Bogenlampen. 


Vertreter fir Hamburg: 


Carl Dorner, 


Grosse Backerstrasse 2211 
in Hamburg. 


| Fabrik und Lager 


von 





Neubauten 





Eisen Eisengusswaaren 











von 
Schleppdampfern, Schuten j ili 
lak. u. Schiffs-Utensilien. 
bis zu — Fr | 
1000 Tons Reg. ~~ | Speeialität: 
er |Speicher, Schiffs-, Steuer- und Anker- 
Reparaturen | Winden, Schiffsanker, Krahn- und Schiffs- 
an Schiffen und Maschinen | Ketten, Schiffs- und Windmüblenpumpen, 


er Kettenscheiben, Combüsen, 
jeder Art zu civilen Preisen. 


7 aa a 5 |Eisen- und la. Tiegelgussstahl-Drahtseile, 
Grosses Slip mit Dampfaufzug. 


Artikel für Bau- und Maschinen bedarf. 


Hamburg, Kajen 34/35. 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. vr soz, sm 
vormals €. H. Michelsen, | U N i 1) N 


Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet 


Geschiiftsbestand seit 170, Arbeiter üher 300, 


Kez apital AE 1.500,000, grösste und leistungsfiihigste * Tauwe »rkfabrik Hamburg - Amerika - Linie. | 


a A Deutschlands, fabricirt 
age Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie | Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 


| 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. | zwischen 


ua Agentur Hamburg Hamburg u. New-York. 
Boning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77, Rolandshof. ‘Sorrento Cnt. Jürgensen 97 Juni 


Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierapparat, aliforia* » Dempwolf 4. Juli 
D. R. P. Anerkannt vollkommenster Apparat. D. R. P. ‘Taormina | ‚ Koch 11. Juli 


seria’ Digi 'Rugia* , Leithäuser 18. Juli. 


Viele Tausende im Betriebe. 
Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 

Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
der Hamburg-Amerika-Linie. 













in Verbindung mit der 











den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
dentendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
Berg- und Hüttenwerken ete. Genaneste 
Regulirung und bei höchster Tonren- 
zahl absolut sicher und geräuschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe. 


Prosp. franco, Wiederverkäufern Rabatt. und wegen Passage in den Bureaux der 


PW RITTER, “este ALTONA Er» Manner 


bh Ad Etablirt 1848. LA 4 Für Zwillingsinaschinen. | Dovenfleth 18-21. 





Näheres wegen Fracht bei 


‚Rob. M. Sloman jr, 


| 
Steinhöft 20 |, 


Eingetr, Muster 





Für Eineylindeem. 








Ottensener Maschinenfabrik, “E77 
| ieder vorräthig: 








J. F. Ahrens.  Marine-Photographien | 
Altona-Ottensen. : | mach Oelgemälden von Melbye, Hünten, 
- Schnars, Rolf u. A., 
Dampfkessel- und ferner | 
Dampfmaschinen- Neue Moment- Aufnahmen, 


Schiffe, Häfen, Wolken ete. 


durch Ingenieur Pinckernelle. 


Eckardt & Messtoril, 


Anlagen. 


Schiffsmaschinen. 
Pumpwerke, Dampf- 








Kräl or, z er tail Buch-, Land- u. Seekarten-Handlung. 
rähne, Winden, Aufzüge, “ "PL Stainhä 
Hebezeuge. “ HAMBI RG, Steinhöft 1. | 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redaktenr: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschaift, 
erscheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 


Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H, W. Silomon’'s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen fir die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagsbandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostrerein 5 Mark 50 Ptg. 


Einzelne Nummern a 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlarshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon, .Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s, w. 








XXXI. Jahrgang. 


Hamburg, den 30. Juni 


Frühere Jahrgänge (1864 u £) und Nummern der „Hansa“ werden. soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 





1894. No. 26. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Kanal-Geschichten. — Der atlantische Wetthewerb. — Entwurf einer Hamburger Hafen- 
ordnung. — Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes. — Nautische Rundschau. — Vereinsnachriehten, — Frachtenberiehte, — 
Biichersaal. 


Beim Schluss des zweiten Quartals (No. 26) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten darauf 
aufmerksam. dass wir die unverweigerte An- 
nahme der ersten Nummer des nächsten Quartals 
(No. 27) als Fortsetzung ihres Abonnements 
ansehen. 

Die Verlagshandlung. 








Auf dem Ausguck. 


Ein verdienstvolles Werk hat das Kaiserliche 
statistische Amt durch die Herstellung der in dem 
letzten Vierteljahrsheft der Statistik des Deutschen 
Reiches enthaltenen Wrackkarte für die deutsche 
Küste, über welche wir bereits in einer kurzen 
Notiz in unserer vorigen Nummer berichteten, ge- 
leistet. Der Zweck dieser Karte ist der, durch 
eine leicht übersichtliche Darstellung der Häufigkeit 
vorkommender Schiffsunfiille, die Aufmerksamkeit 
auf diejenigen Punkte zu lenken, die in dieser 
Hinsicht eine besondere Gefahr bilden und für die 
Errichtung geeigneter Hülfsmittel, als Tonnen, 
Baaken und Leuchtfeuer, ferner Rettungsstationen, 
Fingerzeige zu geben. Gewiss ist in dieser Be- 
ziehung schon bis anhin Erspriessliches geleistet 
worden, aber der stetig wachsende Schiffsverkehr. 
die gesteigerte Fahrgeschwindigkeit unserermodernen 
Dampfer, die im Gefolge wieder eine intensivere 


Ausnutzung der Zeit hat heute giebt es auch 


bei der Fahrt in den engsten Revieren keinen 
Unterschied zwischen Tag und Nacht mehr — be- 
schwören wieder neue Gefahren herauf, die zu be- 
kämpfen es eines wachsamen Auges und der An- 
wendung immer vollkommnerer technischer Hülfs- 
mittel bedarf. In dieser Beziehung bietet die 
Wrackkarte werthvolle Rathschliige. 

Ueber die Anordnung der Karte ist zunächst 
zu erwähnen, dass von den Schiffsunfällen, die sich 
in den Jahren 188S—92 innerhalb eines Abstandes 
von 20 Seemeilen von der Küste ereignet, nur 
diejenigen aufgenommen sind, welche erheblichere 
Beschädigungen der betroffenen Schiffe oder einen 
Verlust an Menschenleben zur Folge hatten. Von 
den Zusammenstössen sind nur die mit «dem giinz- 
lichen Verluste mindestens eines der betheiligten 
Schiffe verbundenen, verzeichnet. 

In die Augen springend ist schon bei ober- 
flächlicher Betrachtung der Karte der Unterschied 
in der Zahl der Unfälle zwischen Ost-.und Nord- 
see. Es fanden in den bedeutend umfangreicheren 
Gewässern der deutschen Ostsee-Kiiste bei weitem 
nicht so viele Unfälle statt, wie an den Küsten 
der Nordsee. Rechtnet man die Länge der Ostsee- 
Küste zu rund 800, diejenige der Nordseeküste zu 
rund 300 Seemeilen, so entfallen in den letzten 
fünf Jahren 1888—92 auf je 10 Seemeilen bei 
ersterer 7.75, bei letzterer dagegen 25,63 Unfälle. 

In der Ostsee weist in erster Linie die Küsten- 
strecke von Grosshorst bis Arkona einschliesslich 
der Odermündung und Oderreviers, 


des soweit 
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dieses der Schifffahrt dient, im Verhältniss zu ihrer 
Ausdehnung Schiffsunfälle auf. 
Dies erklärt sich zum grossen Theil aus dem regen 
Seeverkehr, welcher von den dortigen Häfen aus 
stattfindet. Auch die Küsten von Ost- und West- 
preussen, welche das Gebiet des Frischen Haffs mit 
dem Pregel, sowie die Weichselmündung bis Danzig 
umfassen, zeigen, in Folge des dort betriebenen 
lebhaften Schiffsverkehrs ‚im Vergleich zu dem 
übrigen Küstengebiet, eine verhältnissmässig er- 
hebliche Zahl von Unfällen, und in gleicher 
Weise zeichnen sich alle Zugänge zu den belebteren 
Häfen, wie Kiel, Flensburg, Lübeck, Wismar ete. 
aus, Betrachtet man das Verhältniss der Total- 
verluste (jede Art der Verunglückung ist in der 
Karte durch besondere Symbole dargestellt) zu der 
Zahl der überhaupt von Unfällen betroffenen Schiffe, 
so tritt das Küstengebiet zwischen Nintmersatt und 
Brüsterort für die Periode 1887—92 besonders 
ungünstig hervor, da dort die Hälfte aller Schiffe, 
welche Unfälle erlitten, verloren ging. An zweiter 
Stelle, indess mit erheblich geringerer Verhältniss- 
zahl, folgt die Küstenstrecke von Rixhöft bis Gross- 
Horst. dann die Linie Neukrug bis Rixhéft, Arkona 
bis Buk und Birknakke bis Heilsminde. . Was den 
Verlust an Menschenleben betrifft, so entfällt ver- 
hältnissmässig der stärkste auf die Küstenstrecken 
zwischen Brüsterort und Neukrug, Neukrug und 
Rixhöft und zwischen Dahmerhöft und Birknakke. 
Die Gesammtzahl der Unfälle, deren Schauplatz die 
deutsche Ostseeküste war, betrug in den fünf Jahren 
620; davon entfielen auf Strandungen 248, Kentern 
11, Sinken 58, Kollisionen 188, andere Unfälle 115, 


die zahlreiehsten 


In der Nordsee ist es besonders die Küste 
zwischen der Eidermündung und Neuwerk, welche 
hohe Ziffern aufweist. Die Zahl der Unfälle, 
die sich innerhalb dieser Grenzen abspielten, war 
mehr als doppelt so gross, der ganzen 
übrigen Küstenstrecke der Nordsee. Die Erklärung 
hierfür ergiebt sich aus dem Umstande, dass sie 
verkehrsreichsten Gewässer der Nordsee um- 

Demnächst folgt die Küstenstrecke zwischen 
und Wangeroog mit Einschluss des 
Unterlaufs der Weser Bremen aufwärts, des 
Jadebusens, dann die ostfriesische Küste mit der 
Ems, soweit diese der Seeschifffahrt zugänglich und 
schliesslich die Westküste von Schleswig - Holstein 
von der dänischen Grenze bis zur Eillermündung. 
Die grösste Anzahl von Unfällen an der ganzen 
deutschen Küste weist das Elbrevier in seiner Aus- 
dehnung von Hamburg bis zum ersten Elbfeuer- 
sehiff auf. In Betracht zu ziehen ist 
grussartige Schiffsverkehr auf einer im Ganzen 78 


als bei 


die 

fasst. 
Neuwerk 
bis 


dabet der 
Secmeilen langen, verhältnissmässig engen, vielfach 
rekrümmten Fahrstrasse. Allein 
umfasst auf dieser Strecke jährlich durchschnittlich 
rund 20,000 Schiffe, die seewärts eingetroffen und 


der Seeverkehr 


nach See abgegangen sind, während der Fluss- 
verkehr der Zahl der Fahrzeuge nach das Fünf- 
fache betragen dürfte. 

Der Natur der Sache nach, bildeten Kollisionen 
bier die häufigste Art der vorkommenden Unfälle. 
Es ereigneten sich in den Quinquennium 1888-92 
auf der Elbe nicht weniger als 213 Zusammen- 
stösse, 126 Strandungen, 4 Fälle von Kentern, 15 
Fälle von Sinken und 143 Unfälle verschiedener 
Art. Eine Stätte besonders zahlreicher Katastrophen 
war die Rhede von Cuxhaven bis zur Kugelbake 


mit den dazuzurechnenden Untiefen Medem- und 
Kratzsand, wo in den 5 Jahren 7 Strandungen, 


1 Unfall durch Kentern, 48 Kollisionen und 17 
sonstige Verunglückungen eintraten. Die Strecke 
von Altona bis Schulau ist nicht minder durch 
eine hohe Zahl ausgezeichnet, hier sind es vor- 
wiegend wieder die Kollisionen, die den grössten 
Antheil aufweisen. 

Das Weser- und Jadegebiet weist noch nicht 
den fünften Theil der Unfälle auf, welche in der 
Kiistenstrecke zwischen der Eidermündung und 
Neuwerk (einschl. des Elbreviers} vorkamen; doch 
war der Verlauf des Unfalles für die betreffenden 
Schiffe verhältnissmässig viel häufiger ein unglück- 


licher, als auf der letztgenannten Küstenstrecke. 
Auffallend erscheint die geringe Anzahl der 


Kollisionen im Vergleich zum Elbrevier, doch darf 
nicht ausser Acht gelassen werden, dass auf der 
Weser die Hauptpunkte des Seeverkehrs und, was 
besonders zu berücksichtigen ist, des Dampfer- 
verkehrs, bisher nahe an der Mündung des Flusses 
und der offenen See sich befunden haben, während 
auf der Elbe der Mittelpunkt des Sceverkehrs weit 
stromaufwärts bis Hamburg selbst liegt. Wenn in 
Folge der Weserkorrektion der Seeverkehr sich 
statt nach Bremerhaven-Geestemünde mehr nach 
Bremen hinwenden und anwachsen sollte, so dürfte 
mit der Verlängerung des Weges (um rund 34 
Seemeilen), welchen die Schiffe alsdann im engen 
Fahrwasser zurückzulegen haben würden, eine Zu- 
nahme der Unfälle nicht ausbleiben. 


In dem Küstengebiet zwischen der Jade und der 
niederländischen Grenze herrschen unter den Unfällen 
Strandungen vor, sie machten mehr als die Hälfte 
aller dert vorgekommenen Katastrophen aus und 
nalımen meisten theils einen unglücklichen Verlauf, 
da fast °, aller dert gestrandeten Schiffe nicht 
wieder flott gemacht werden konnte, sondern wrack 


wurden. Es darf dies als ein Beweis fiir die 
Gefährlichkeit der dortigen Küstengewässer an- 


geschen werden. 

Im (ranzen kamen in den fünf Jahren in der 
Nordsee 769 Unfälle von denen 258 auf 
Strandungen, 14 auf Kentern, 39 auf Sinken, 247 
auf Kollisionen und 211 auf andere Unfälle zurück- 
zuführen sind. 


vor, 








re 
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Kanal -Gesehichten. 


Nichts reizt den menschlichen Unternehmungs- 
geist mehr, als die Aussicht durch Erschaffung 
neuer Verkehrsstrassen dem Handel zwischen ent- 
fernten Ländern Brücken zu bauen. Ueber dem 
ersten grossartigen Werk dieser Art, dem Suezkanal, 
waltete ein günstiger Stern, und die grossen finanziellen 
Erfolge dieses Unternehmens haben nicht wenig 
dazu beigetragen, dem bis dahin als zweifelhaft 
angesehenen Gebiete des Kanalbaues eine gewisse 
Begeisterung entgegenzubringen, die nicht selten 
die Öberhand über nüchterne Erwägungen der sonst 
wenig enthusiastischen Geldmiinner gewann, sodass 
die Projektenmacherei für eine Weile goldene Tage 
feierte. Das enorme Anschwellen des Verkehrs 
zwischen Europa und Asien, das alle Veranschlag- 
ungen hinsichtlich der Freqnenz des Suezkanals 
weit hinter sich liess, verleitete zu der Annahme, 
dass, wo immer Kanäle gebaut werden, sich die 
nämliche Steigerung des Handels zeigen müsse, 
und wenn im Uebrigen die Voraussetzungen, auf denen 
die Rentabilitätsberechnungen fussten, auch nicht 
sehr feste waren, so half die Aussicht auf diese 
chimärische Zukunft über die leisen Zweifel, welche 
auftauchten, hinweg. Seit der Zeit haben andere 
Erfahrungen, die man mit Recht kostbar nennen 
darf, diesen Traum in schonungsloser Weise zerstört, 
und, wankelmiithiz, wie das Menschengeschlecht 
nun einmal ist, 
Reaktion folgen, die wieder weit über's Ziel hinaus- 


musste dem Enthusiasmus eine 


schiesst, und Alles, was Kanalunternelimen heisst, 
mit dem ärgsten Pessimismus betrachtet. 

Freilich, Schlappen, wie sie die Kanalbaner in den 
letzten Jahren erlitten, lassen sich aus dem Gediichtniss 
nicht so leicht auswischen. 
Panamaschwindel mit seinem düsteren Abschluss, 
der die kleinen Leute um ihr Geld und manchen 
Grossen un seine Ehre brachte: es war eben eine 
Tragödie und da heisst „Le dernier 
acte est toujours sanglant, quelque belle que soit 
la tragédies, Der Korinth-Kanal ist freilich fertig 
und in Gegenwart Hoher und Höchster Personen 
feierlich eingeweiht worden, gerade so, wie damals 
der Suezkanal und nun fehlt nichts mehr, als die 
Schiffe, die ihn befahren, um die lang anhaltende 
Ebbe in den Taschen der Unternehmer durch einen 
Gezeitenstrom harter Silberlinge 
Aber bisher war diese Hoffnung vergebens und 
die Väter des Kanals, die jetzt von seinen Bösch- 
ungen aus nach den Dampfern ausspähen, die 
Leben in die öde Einsarikeit bringen sollen, mügen, 


Da war zunächst der 


s ja immer: 


auszugleichen. 


wenn sie an die Zeiten denken, da sie das Geld 
noch in den Taschen hatten, sich vorkommen, wie 
weiland die Kinder Israels, von denen der Psalmist 
„An den Wassern Babylons sassen wir und 
Wohl war 


singt: 


weinten, wenn wir an Zion gedachten.“ 
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Das, was in diesen beiden Fällen verbrochen 
wurde, von Franzosen und Griechen geschehen, 
die nie dafür berühmt gewesen sind, haarscharfe 
Berechner und smarte Geschäftsleute zu sein, ein 
Lob, das die Amerikaner und Engländer in erster 
Linie für sich in Anspruch nelımen. Aber auch 
bei diesen Nationen ereigneten sich in dieser Be- 
ziehung sonderbare tieschichten, und gerade jetzt 
wieder läuft durch die englische Presse ein Be- 
richt, der das letzte Riesenwerk dieser Art. das 
Manchester-Schiffkanalunternehmen in nichts weniger 
Das Verlangen 
der Manchesterleute, nicht derjenigen. die man im 
politischen sondern 
der Einwohner der Industriestadt, die um jeden 
Preis eine Seestalt sein wollte, ihren neuen Hafen 
von einem Wald von Masten belebt zu sehen, soll 
hinsichtlich der Unwahrscheinlichkeit für's Nächste 


als rosigem Lichte erscheinen lüsst. 


Sinne als solche bezeichnet. 


in Erfüllung zu gehen, eine verzweifelte Aelnlich- 
keit mit dem der Korinther haben, und mit Sicher- 
heit kann man auch hier nur auf Kins rechnen. nämlich; 
wenn nicht die Stadtverwaltung der bedriingten 
Gesellschaft nochmals zu Hülfe kommt, so wird 
mit Ablauf des nächsten Jahres oder vermuthlich 
noch früher die Gesellschaft keinen Pfennig mehr 
in der Kasse haben, 
gerecht zu werden. 


um ihren Verpflichtungen 


Zwei Uebel hängen sich wie ein Fluch an 
alle Kanalunternehmungen, eine ungenügende und 
irrthümliche Veranschlagung der Kosten und die 
Korruption. Für liefert der Panamakanal 
ein typisches Bild. Der Irrthum in den Abschätz- 
ungen ist freilich oft verzeihlich. Es können im 
Laufe der Arbeiten Naturereignisse eintreten, deren 
Vorhersage in’s Bereich der Unmöglichkeit gehört, 
die aber den Fortgang des Unternehmens hemmen, 
und mit schweren Kosten verknüpfte Aenderungen 
des ursprünglichen Planes bedingen, dann kann 
das Klima Tücken geltend machen, die 
Arbeiter gefährden, und dadurch wieder Verzöger- 


beide 


seine 


ungen und Geldopfer heraufbeschwören, und schliess- 
lich kann die Lage des Arbeitermarktes sieh in 
einer Weise verschieben, die jeder Vorberechnung 
spottet. Die letzten beiden Umstände sind für 
den Manchesterkanal nicht in Betracht gekommen, 
wohl aber hat sich hier eine Leichtfertigkeit in der 
vorläufigen Kostenberechnung gezeigt, die nicht zu 
Gunsten der Scharfsicht der dabei betheiligten 
Personen spricht, weil es sich hier um Arbeiten 
und Anforderungen handelte, deren Abschätzung 
keine ernstlichen Schwierigkeiten bieten konnte. 
So wurde die Anschaffung gewisser Geräthschaften, 
Materialien, Schuppen ete. noch im Jahre 1591 auf 
£ 90,000 veranschlagt, während die Kosten dafiir, 
zur Zeit, als der in unserer Nummer vom 16. Juni 
erwähnte Bericht erstattet wurde, bereits auf £ 279.590 
endgültige auf circa 


gestiegen waren und sich 
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£ 447,300 belaufen werden. Ein anderes Beispiel, 
wenn auch in kleinerem Maasse, bildet die Ent- 
schädigung einer am Kanal gelegenen chemischen 
Fabrik, in deren Betrieb der Kanalbau Störungen 
verursacht hatte. Diese war ursprünglich auf 
£ 5,500 veranschlagt, belief sich aber in Wirklich- 
keit auf £ 80,000. 

Aehnlich wie das Graben nach Gold Abenteurer 
aller Art heranlockt, und damit der Bestechung 
Thür und Thor öffnet, so scheint dies auch beim 
Kanalbau der Fall zu sein. Der famose Panama- 
prozess in Frankreich ist noch zu frisch in Aller 
Gedächtniss, als dass es nöthig wäre, sich auf den- 
selben zu berufen. Aber auch Manchester scheint in 
dieser Beziehung sein Panama gefunden zu haben. 
Wennsich dererwähnte Bericht indieser Hinsicht auch 
sehr sorgfältig ausdrückt, so spricht dies doch un- 
verkennbar aus den Auslassungen. „So sonderbar, 
wie es erscheinen mag“, so äussert sich der Di- 
rektor, der, beiläufig erwähnt, sein Amt erst im 
Jahre 1891 angetreten, als die finanziellen! Ver- 
hältnisse der Gesellschaft sich in unangenehmer 
Weise zugespitzt, und eine Aenderung in der Ver- 
waltung nothwendig geworden war, „so erfolgten 
doch die Bestellungen von Materialien und (ieräth- 
schaften, ohne dass eine Konkurrenz ausgeschrieben 
wurde, Als hierin mit dem Eintritt von Sir John 
Harwood eine Aenderung eintrat, wurde eine nam- 
hafte Ersparniss erzielt. Ein besonderes Komité 
wurde ernannt, das die Einkäufe leiten und über- 
wachen sollte. Es wurden Proben der früher ge- 
lieferten Materialien an alle Händler geschickt, mit 
der Aufforderung, sich an der Konkurrenz zur 
Lieferung zu betheiligen, und in manchen Fällen 
haben einzelne derselben auf ihre eigenen Proben 
hin Preise notirt,. die bis zu 35 pCt. unter denen 
standen, welche die Kanalkompagnie ilınen früher 
dafür bezahlte. Im Durchschnitt stellte sich bei 
allen Materialien zusammen genommen der Preis 
um 24 pCt. billiger. 

Nach all den Enttäuschungen, welche in den 
letzten Jahren der Kanalbau mit sich gebracht, 
wird man sich wundern müssen, dass es immer 
noch Leute giebt, die mit unermiidlicher Zähig- 
keit immer wieder neue Kanalprojekte in’s Leben 
rufen. Das Tollste, was je in dieser Hinsicht ge- 
leistet worden ist, dürfte die gegenwärtig in Frank- 
reich versuchte Reconstituirung der Panama-Kom- 
pagnie sein. Ein den «die Liquidation 
der Gesellschaft gegen einen der früheren Financiers 
der letzteren gewonnen, hat den Massenverwaltern 
die Idee eingegeben, mittelst dessen Resultat einen 
Druck auf die grossen Kreditinstitute des Platzes 
auszuüben, die für ihre Mitwirkung an «den Emis- 
sionen der Panamaobligationen gleichfalls Provisionen 
und Svndieatskommissionen bezogen haben, deren 
Riekzahlung eventnell auf dem Wege der Klage 


Process, 





Ent- 


zu erreichen wäre. Man sagte ihnen daher: 
weder Ihr helft uns eine provisorische Kompagnie 
zur Rettung der Konzession des Kanals gründen, 
oder wir prozessiren gegen Euch. Aufdiese Weise 
ist es der Liquidation gelungen, von den Pariser 
Banken das Vrsprechen zu erzwingen, sich an 
der zu gründe. den Gesellschaft mit ca. 20 Mill. 
zu betheiligen. "a die neue Gesellschaft mit 60 
Millionen ausgestattet werden soll, würden noch 
40 Millionen zu beschaffen sein, welche die Liqui- 
dation selber zu- leisten sich erbötig macht (incl. 
der 10 Millionen des Herrn Eiffel. Das Projekt 
liegt zur Stunde dem Justizminister vor, und die 
Obligationäre der alten Kompagnie werden selbst- 
verständlich zu befragen sein, da die Aktiven der 
Liquidation ihr Eigenthum sind. Was sich mit 
einem Kapital von 100 Millionen Franken bei einem 
Panamakanal anfangen lässt, ist leicht zu errathen. 
Ex würde den anderthalb Milliarden folgen, die 
bereits an das Unternehmen verschwendet sind. 
Vorläufig mag die Konkursverwaltung nur den 
Zweck verfolgen, den Verfall der Konzession zu 
verhindern, in der Hoffnung, früher oder 
später sich Mittel finden, sie auf eine neue Gesell- 
schaft zu übertragen. Immerhin darf man gespannt 
darauf sein, ob die, gewiss von jeder optimistischen 
Auffassung gründlich geheilten Aktionäre ihre Zu- 
stimmung geben werden. 


dass 


Zu bedauern ist, dass dureh die unsinnige Panama- 
wirthsehaft das Interesse, welches man in commer- 
ziellen Kreisen einem Durehstich in Centralamerika 
entgegengebracht, auf lange Zeit unterdrückt sein 
dürfte. Seine enorme Bedeutung für die Ent- 
wickelung des Welthandels wird Niemand bestreiten 
wollen, ebensowenig wie die Durchführbarkeit und 
Rentabilität bei einer gesunden Verwaltung. In 
Amerika freilich scheint das Niearagua - Projekt in 
jüngster Zeit wieder an Boden zu gewinnen, und 
demnächst wird im Kongress der Vereinigten 
Staaten die Frage zur Verhandlung kommen. Der 
Handels-Ausschuss des Abgeordnetenhauses hat 
kürzlich den Bericht des Marinelieutenants Menocal 
entgegengenommen, der vier Jahre lang als Ober- 
ingenieur der Nicaraguagesellschaft thätig gewesen 
ist und die Arbeiten dort geleitet hat. Nach seiner 
Ansicht kann der Kanal innerhalb eines Zeitrauns 
von sechs Jahren für eine Summe ausgeführt 
werden, die 70 Millionen Dollars nicht übersteigt. 
Auf Grund statistischer Angaben ist, anlässlich 
des erwarteten Eingreifens der Regierung, nach- 
gewiesen, dass der Sechandel der Vereinigten Staaten 
zanz einseitig an der Ostküste entwickelt sei. Von 
der gesammten Ausfuhr der Vereinigten Staaten 
gingen 83", pCt. nach Europa, 9 pCt. nach den 
am Atlantischen Ocean gelegenen südamerikanischen 
Republiken und 4 pCt. nach Britisch-Nordamerika. 
Nur 3", pCt. der ganzen Ausfuhr gehen von der 


= 





Westkiiste aus nach den am Grossen Ocean ge- 
lerenen Ländern. Um den Handel der Westküste 
zu beleben, gäbe es kein geeigneteres Mittel, als 
die HKröffnung eines Wasserweges durch die Land- 
enge. Durch emen solchen verkürze sich die See- 
reise von New-York nach San Franewo um 10,000, 
“die Hin- und Herreise um 20,000" -eemeilen. Die 
“Entfernung von New-York zum G!ossen Ocean sei 
bei Benutzung des Nicaragnakanäls 821 Meilen 
kürzer als die Länge der Eisenbahn, die von New- 
York ausgeht und den Grossen Ocean San 
Franeiseo erreicht. Der Gesammtwerth des Handels, 
der an den Gestaden des Grossen Oceans von den 


bei 


verschiedenen fremden Nationen betrieben werde, 
beziffere sich auf uneefähr 2.200,000,000 Dollars 
jährlich. Mehr als 75 pCt. dieses Handels werde 
von Dampterlinien bewältigt. die südlich von dem 
Anch 
hieraus ergebe sich die Wichtigkeit des Nicaragma- 


Breitengrade des Nicaraguakanals laufen. 


kanals, da dnreh ihn die so lange vernaciilissigten 
Handelsgebiete der Länder am 
leichter erreicht werden könnten. 
der Vereinigten Staaten 
officiell fiir das 
zutreten, bleibt 


Grossen Oeean 
Ob die Regierang 
wird, 
Zustandekommen des Kanals ein- 
Inzwischen hat 
yom Gerichte eingesetzte Receiver der Nicaragua- 


sich herbeilassen 


abzuwarten. der 
gesellschaft alles Kigenthum derselben unter den 
Hammer unl 
297.625 Dollars erzielt. 


gebracht dafür die Summe von 





Der atlantische Wettbewerb. 


Unter dieser Ueberschrift brachte der „Daily Telegraph” 
unlüngst zwei Abhandlungen, ihre 
sein dürften. Beide Artikel sind gegen Deutschland 
gerichtet und sollten in 
studirt werden, Der erste aus der Feder eines Korrespondenten 
herrührende, weleber vor etwa ciner Woche im „Daily Telegraph“ 
zum Abdruck kam, behauptet, dass die deutschen atlantischen 
Dampferlinien vor einigen Jahren den Versuch gemacht hätten, 


welehe für Leser von 
Interesse 


deutschen Bhederkreisen eingehend 


die britischen Linien zu veranlassen, auf fünf Jahre eine Ver- 
einbarung mit Bezug anf den transatlantischen Auswanderer- 
transport einzugehen. An der von deutscher Seite gestellten 
Forderung, sich auf fünf Jahre zu binden, sei die Vereinbarung 
gescheitert, und wenige Monate darauf häften die deutschen 
Gesellschaften einen direkten Dampferverkehr zwischen den 
skandinarischen Häfen und New-York eröffnet. 
gewesen, dass die britischen Linien die Passagierpreise herab- 
setzten und in ihrer Heimath 
Januar 


Die Folge sei 
den deutschen Gesellschaften 
habe man 
nun englischerseits eine Erhöhung der Passagierpreise in An- 


Konkurrenz machen mussten. Im letzten 
regung gebracht; deutscherseits sei dies abgelehnt und, gegen 
Aufgabe der Konkurrenz auf dem Thätigkeitsfelde der britischen 
Linien und gegen Garantirung von 6 pUt. der kontinentalen 
Auswanderung, proponirt worden, bezüglich des kontinentalen 
Auswanderertransports ein auf drei Jahre bindendes Ueberein- 
kommen abzuschliessen. Der Verfasser des gedachten Artikels 
ist der Ansicht, dass die Einnahmen der britischen Linien sich 
mit der Annahme 
haben würden. 
deutschen 


des deutschen Vorschlages verschlechtert 
die Entwickelung des 


Genua und New-York 


habe auch 
zwischen 


Alarmirend 
Dampferverkehrs 
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gewirkt, und habe man britischerseits vorgezogen, die Passagier- 
preise für Verkehr Die 
deutschen Linten hätten zunüchst beabsichtigt, mit der Eröff- 
nung eines direkten Dampferverkehrs zwischen Liverpool und 
New-York za antworten; mit Rücksicht auf die britischen 
gesetzlichen Bestimmungen über die Beförderung von Schiffs- 


den kontinentalen herabzusetzen. 


' passagieien sei indessen dieses Projekt aufgegeben und eine 


Horabsetzung der Passagierpreise zwischen Grossbritannien und 
dem Kontinent erfolge. Einer befreundeten amerikanischen 
tiefallen man zunächst die 
zwischen Amerika und Southampton nicht herabgesetzt; anderer- 


Linie zu hate Pas-ageprise 


seite sol aber ein wöchentlicher Verkehr zwischen Amerika 
und Queenstown eingerichtet worden. Schliesslich habe man 


deutscherseits noch die amerikanische Linie veranlasst, gemein- 
same Sache gegen die britischen Linien zu machen. Es wird 
sodann daran dass der Präsident des Handelsamts 
deutsche 
Dampfer, welche britische Passagiere nach Southampton be- 
Der 
Präsident habe dies zugegeben und versprochen, die englischen 


erinnert, 
im Unterhause darüber interpellirt worden sei, dass 


fürderten, die englischen Passagiergesetze verletzten 


Angenten der deutschen Gesellschaften zu Erklärungen auf. 
nieht erfolgt, 
weil man Retorsionsmaassregela seitens Deutschlands befürchtete, 
lho 
nachzuweisen. dass britiseche Dampfengesellschaften keineswegs 
mid deshalb 
Ricksivbtosbmen seitens des englischen Handekamtes nicht am 


Mates sind, 


zufordere. Eine Strafverfoleungs sei indessen 


Korrespondent les „Daily Telograph* versucht scdann 


günstig in Deutschland behandelt werden, lass 


Es wird ferner darauf hingewiesen, dass jede 
Woche Passagiere London verlassen, win sich in Havre 
Schiffen der Hamburg-Amerika-Linie einzuschiffon. 


Verbindung damit wird ein Fallerwähnt, wodie Auswantlerungs- 


auf 
und ım 


hebiärden in Havre griechische Emigranten wider ihren Willen 
tlie Schiffe 
benutzen, 


gezwungen haben sollen, der sdeben  saviachton 


deutschen Gesellschaft zu Der Gewährsinant des 
»Daily Telegraph” wundert sich darüber, dass Amerika gestattet, 
die 


Passagier® Jauaen, an denen die betreffenden Dampfer in vielen 


lass deutschen und Amerikanischen Linien britische 


Fällen gar uichts verdieut haben. An eine Aussöhnung zwischen 
den kontinentalen und britischen Linien sei ftir die mdehate 
Zeit 


angemessene Passagierpreise erzielen, sondern die 


sicht zu denken; deutscherseits wolle man nicht hlos 
kritischen 
Linien zwingen, gemeinsame Sache zu machen, Der Zweck 
Linien anf Jahre zu verpflichten, den 
dentschen Dampferverkehr zwischen New-York und Genua nicht 
zu stören; damit wurden die 


Winterverkelir gwisch on Amerika 


sei, die hritisehen 


deutschen Gesellschaften den 


und dens  eropiiischion 
Kontinent monopolisiven und durch Ausstellung entsprechender 
Rutourbillets dafür sorgen, dass der Sommerverkehr die nonl- 


lichen deutschen Routen benutze, 


Der zweite, gleichfalls von einem Korrespondenten ein- 
gesandte Artikel dieses Blattes, bemerkt, dass nach einer Mit- 
theilung des englischen Handelsamtes die Zahl der Zwischen- 
deckspassägtere, welche von den deutschen Dampfern über 
die gesetzlich erlaubte Zahl hinaus io, Southampton gelandet 
wurden, 170—153—89 und 100 betragen habe. Die betreffenden 
Gesellschaften seien gewarnt worden, und werde erwartet, dass 
Der 
Korrespondent vermisst eine Aufklärung darüber, warum die 
gesetzliche Strafe — Mk. 44%) bis Mk. 100 für jede in Ueber- 
Anzahl beförderte nicht 
Bei der heutigen Lage der britischen Sehiff- 
Rheder 
Der Artikel führt dann weiter aus, dass die 
leiden wohlbekaunten englischen Gesetze über das Markiren 


weitere  Uebertretungen nicht vorkommen  wünlen. 


schreitung der erlaubten Person — 
erzwungen ist. 
fahrt 


nicht am Platze. 


seien derartige Beginstigungen ausländischer 


der Waaren, anstatt den britischen Fahrikanten zu nützen, don 
ausländischen Rhedern Vortheile gebracht hätten. Die Gefahr 
der Beschlagnahme in englischen Häfen wegen 
Verletzung der beilen 


zollamtlichen 


gedachten Gesetze habe slag geführt, 
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dass die Durchfuhr von Waaren über England bedeutend ab- 
genommen babe, Schliesslich wird die britische Regierung 
noch gewarnt, die Bestimmungen über die Bemannung britischer 
Kauffahrteischiffe abzuändern; erhöhte Anforderungen in dieser 
Beziehung würden nur dahin führen, dass den britischen 
Rhedern die Kunkurrenz gegen ausländische Schiffe noch mehr 
erschwert werde. 

In seinem Leitartikel giebt der „Daily Telegraph” ein 
Resumé der beiden gedachten Artikel, appellirt an den Patrio- 
tismus des englischen Volks, und fürchtet, dass auch die Zeiten 
nicht mehr fern sein werden, wo die deutschen Werfte Schiffe 
produciren, welche den englischen Produkten gleichartig sind. 
Es scheint, dass die britische Regierung interpellirt werden 
wird, und zwar benennt der „Daily Telegraph* Sir George 
Powell als diejenige Person, Regierung zu 
Erklärungen veranlassen soll. Der Leitartikel schliesst mit den 
Worten: „Glücklicher Weise sind die Schifffahrtsinteressen von 
solcher Bedeutung hier zu Lande, dass ihren berechtigten 
Forderungen kein Ministerium lange widerstehen kann.* 

Dr. Inhülsen, London. 


welche die 





Entwurfeiner Hamburger Hafenordnung. 


Eine den heutigen modernen Verhältnissen entsprechende 
Hafenordnung ist einer der Wünsche der Schifffahrtsbevölkerung 
Hamburgs, die darum nieht weniger dringend sind, weil ihre 
Erfüllung unendlich lange auf sich warten lässt. Ein Schritt 
weiter ist in der Sache insoweit geschehen, als der 
Bürgerschafts-Ausschuss nunmehr einen Entwurf ausgearbeitet, 
der, seine Annahme durch die maassgebenden Organe voraus- 
gesetzt, ein Hafengesetz bilden und die Grundzüge der 
für den Hafenverkehr gültigen Bestimmungen enthalten soll, 
während im Verordsungswege die nebensächlichen und durch 
vorübergehende Zustände bedingten Erlasse geschehen sollen. 
Ob es praktisch ist, den Rahmen des Gesetzes soweit auszu- 
mag dahingestellt 
Eine Erörterung hierüber ist für die Seeleute von 


dehnen, wie in dem vorliegenden Entwurf, 
bleiben, 
weniger Belang und kann füglich den Tageshlättern überlassen 
bleiben, die den Entwurf ja auch bereits in extenso mit und 
Konmentar abgedruckt. Mit Rücksicht auf diesen letzten 
Umstand, enthalten wir uns hier der Wiedergabe des ganzen 
Gesetzes und heben nur diejenigen Punkte hervor, die speciell 
für die Schiffskapitäne von Belang sind, denn vielen derselben 
dürften — sofern sie zur Zeit gerade auf See sind — die Tages- 
blätter nicht zu Gesicht kommen, sodass cs für uns geboten 
scheint, diese Lücke Auszufüllen. 

Der und zweite Theil des Gesetzes enthalten Be- 
stimmungen über dessen Geltungsbereich, über die Verwaltung 
ete.; eine Wiedergabe derselben ist daber für unsere Zwecke 
von weniger Belang. Theil IL handelt vom Aufsuchen der 
Liegeplätze und der Meldepflicht, 
grapken hervorzubehen: 

$6. Die 
Einfahrt in den Hafen die Auweisung, 
legen haben, 


erste 


Hieraus sind folgende Para- 
ankommenden Fahrzeuge erhalten bei der 
wohin sie sich zu 


Die Anweisung erfolet dutch ein von der Deputation 
: - I 


für Handel und Schifffahrt zu bestimmendes Hafenamt. 
Seeschiffe von mehr als 151 chm Netta-Raummohalt er- 
halten auf Verlangen bei der Ankunft einen Hafenlootsen. 
Zu bemerken ist hier die Bestimmung, dass Hafenlootsen 
Durch 
Bestimmung ist der Lootse demnach seines bisherigen Charakters 
als Zwangslöotse entkleidet und damit wird das Schiff auch für 


nur auf Verlangen an Bord geschickt werden. diese 


die Handlungen und Unterlassungen dieses Angestellten hafthar, 


12 ausgeführt wird. Dass diese 


Kreisen 


wie später auch noch bei § 


Aenderung eine allen spemäuntschen willkommene 





§ 7. Bei der Anweisung der Liegeplätze werden in der 
Regel Seeschiffe und oberelbische Flussfahrzeuge in den 
Freibafen, unterelbische Flussfahrzeuge dagegen in den 
Zollbafen gelegt. Etwaige Anträge, sowie andere Wünsche 
hinsichtlich der Liegeplätze sind thunlichst vor Ankunft der 
Fahrzeuge durch deren Beauftragte im Haupthafenamte 
anzubringen, 

§ 8. Alle See- und Flussfahrzeuge von mehr als 50 chm 
Netto-Raumgehalt sind nach der Ankunft im Hafen, bei 
Platzveränderungen während ihres Aufenthalts daselbst und 
vor der Abreise von dem Schiffsführer oder einem Beauf- 
tragten desselben zu melden, sofern sie nicht nach Paragraph 
13 ausdrücklich davon befreit sind. 

§ 9 enthält Bestimmungen. über die Anmeldepflicht hei 
Ankunft eines Fahrzeuges. 

$ 10. Für beabsichtigte Platzveränderungen ist vorher 
die Genehmigung im Hafenamte desjenigen Bezirks nach- 
zusuchen, zu welchem der neue Liegeplatz gebört, und zwar 
entweder mündlich unter Vorlegung der Aufenthaltskarte, 
oder durch schriftlichen Antrag. 

Flussfahrzeugen kann die Genehmigung zur Platzver- 
änderung für mehrere Löch- und Ladestellen gleichzeitig er- 
theilt werden. 

Die ertheilte Genehmigung wird unter Angabe des neuen 
Liegeplatzes auf der Aufenthaltskarte, beziehungsweise dem 
Antrage vermerkt. Letzterer, mit dem Vermerk des Hafen- 
amtes versehen, ist wie die Aufenthaltskarte als Ausweis an 
Bord zu halten. 

Seeschiffe von mehr als 150 chm Netto-Raumgehalt vr- 
halten auf Verlangen bei Platzveränderungen einen Hafen- 
lootsen, 

$1l. Diez Abmeldung hat vor dem Verlassen des 
Hafens unter Vorlegung der Aufenthultskarte oder durch 
schriftlichen Antrag im Hafenamte desjenigen Bezirks zu 
erfolgen, in welchem das Fahrzeug vor der Abreise liegt. 
Auf der Aufenthaltskarte oder dem Ant,age wird die Er- 
laubniss zum Auslaufen bescheinigt. 

Seeschiffe von mehr als 150 chm Netto-Raumgehalt er- 
halten auf Verlangen beim Ausbolen einen Hafenlostsen. 

$ 12, Durch die Annahme eines Hafenlootsen wird die 
Verantwortlichkeit des Schiffsführers sowie die vermögens- 
rechtliche Haftung des Rheders nicht berührt. 

Aus Thel IV. „Bestimmungen über das Liegen im 
Heften“ sind hervorzuheben: 


8 17. Ein Abbaumen der Seeschiffe zu TLösch- und 
Ladezwecken ist gestattet, soweit dadurch nicht eine un- 


zulässige Behinderung des Verkehrs stattfindet, 


Entsteht int Hafen eine Verkehrsstorung dadurch, dass 
an Wuais oder lüngsseits von Seeschiffen zu viele Fluss, 
Leichter- oder Hafenfahrzenge liegen, so sind die Hafen- und 
Hafenpolizeibenanten befugt, die den Verkehr störenden Fahr- 
zuge fortzuweisen, Hierbei ist thunlichst auf die Reihen- 
folge der Meldung am Seeschiffe, sowie darauf Rücksicht zu 
Laden keine Behinderung 


nehmen, dass das Löschen und 


erfährt. 

Nach Beendigung ihrer Entlöschung oder Beladung haben 
die Fahrzeuge die Quais und Swschiffe zu verlassen und, 
sofern hierzu Schleppkraft erforderlich ist, rechtzeitig für 
solche zu sorgen. 

Falls den Anweisungen der Beamten nicht unverzüglich 
Folge geleistet wird, tritt ausser der Verhindlichkeit der 
Eigenthümer der betreffenden Fahrzeuge zum Ersatz des 
etwa entstehenden Schadens bis zum Betrage des Werthes 
von Schiff und Fracht Bestrafung der Zuwiderhandelnden 





ee eer 


ln ee 9 un tm, Sun Ba ne ae ae” 
’ 
% 


gemäss $ 40 ein. Auch wird, falls für die erforderliche 
Schleppkraft nieht rechtzeitig Sorge getragen ist, dieselbe für 
Rechwang der Säumigen durch die Behörde beschafft, 

§ 18. Alle Seesehiffe, alle Flussfahrzeuge und diejenigen 
beladenen Hafenfahrzeuge, welche an Seite eines Serschiffes 
in den Seeschiffshäfen oder an den das Fahrwasser begren- 
zenden Dykdallen liegen, müssen von je einem Wächter be- 
wacht sein. Jedoch genügt für mehrere bei einander hegende 
beladene Hafenfahrzauge eine gemeinsame Bewachung. 

§ 1%. Ballast, Asche und Unrath darf nicht über Bord 
geworfen werden. Beim Löschen und Laden von Ballast 
and losem Gut ist durch untergespannte Persennige oder 
sonstige geeignete Vorkehrungen eine Verunreinigung des 
Hafens zu verhindern. 

§ 20. Sind im Hafen Fahrzeuge oder Anker, Ketten 
oder andere grosse und feste Gegenstände gesunken, so ist 
dies durch einen Vertreter des Schiffes sofort auf dem 
nächsten Hafenamte zu melden. 

$ 21. Ausser zum Zwecke des Verholens der Fahrzeuge 
ist es verboten, Taue oder Leinen ohne Genehmigung der 
Hafenbeamten über Verkehrswasserstrassen zu ziehen. 

§ 22. Das Dreben der Schraube unter Dampf darf bei 

“ stillliegenden Seedampfschiften nur mit ganz langsam arbeiten- 
der Maschine und nur dann geschehen, wenn die Schraube 
den Grund nieht benibrt, bei an Quais liegenden Schiffen 
darf dasselbe nur sine Stunde vor oder nach Hochwasser 
erfolgen. In die Nahe kommende oder nahe Iwgende Fahr- 
zeuge sind durch Warnungstafeln, und aussenlem in sunst 
geeigneter Weise rechtzeitig zu warnen; bei gefahrdrohender 
Annäherung von Fahrzeugen ist die Maschine zum Stillstand 
zu bringen. Die Warnungstafeln dürfen nur so lange aus- 
gehängt bleiben, als die Schraube wirklich gedreht wird oder 
Arbeiten an der Maschine vorgenommen werden, bei denen 
ein Drehen der Schraube vorkommt. 

Besonderes Interesse verdienen die im Theil Venthaltenen 


„Bestimmungen über das Eghren dm Hafen“ wo einige wichtige 


Neuerungen eingeführt sind. 


$ 27. Die Führer der Dampfschiffe haben «darauf zu 
achten, dass sie andere Fahrzenge nicht durch div von ihnen 
verursachte Wellenbewegung geführden; sie haben zu dem 
Zwecke erforderlichenfalls ihre Fahrt zu ermässigen. 

Die Führer sämmtlicher Fahrzeuge haben im Hafen die 
Fahrt so einzurichten, dass sie das Fahrwasser nicht mehr 
und nicht länger als nöthie in Anspruch nehmen. Sie sind, 
soweit thunlich, mit ihrer Längsachse (! D. R.} in der Strom- 
richtung zu halten. 

Das Treibenlassen von Fahrzeugen quer im Strom ist 
verboten. 

8.25. Schleppzüge, welche ausser dem Schleppdampf- 
schiffe aus zwei oder mehr geschleppten Fahrzeugen bestehen, 
dürfen im Hauptfahrwasser, d. h. in der offenen Elbe nicht 
länger als 100 m [einschliesslich der Schleppdampfer und der 
verwendeten Schlepptrossen] und nicht breiter als 20 m sein. 

In allen übrigen Theilen des Hafens darf die Länge des 
Schleppzuges, welcher ausser dem Schleppdampfschiffe aus 
zwei oder mehr geschleppten Fahrzeugen besteht, 70 m und 
die Breite 10 m nicht überschreiten. 


Ueber die Bestimmungen der Kaiserlichen Verordnungen 
vom 7. Januar ISS ist insofern hinausgegangen, als die Ab- 
gabe bestimmter Signale obligatorisch sein soll, wenn Schiffe 
sich in gefahrdrohender Weise nähern, Diese Bestimmung 
erscheint in Riicksicht auf die starke Ansammlung von Schiffen, 
die naturgemäss in einem belebten Hafen vielfach vorkommen 
wird, geboten, um sämmtlichen in Betracht kommenden Fahr- 
zeugen genau anzuzeigen, welche Manöver von den einzelneu 
Schiffen geplant werden. |Wir erinnern hier daran, dass von 


den Schififahrtsvereinen einstimmig der Wunsch ausgesprochen 
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wurde, ausschliesshch die Beantwortung der Signale obligatorisch 
zu machen.] z ~ 

§ 33, Bei unsichtigem Wetter haben alle in Fahrt 
befindlichen Dampfschiffe mindestens jede Minute ein Dampf- 
pfeifensignal zu geben. 

Die in Artikel 1% der Kaiserlichen Verordnung vom 
7. Januar 1880 vorgeschenen Signale der Kursveränderungen 
beim Ausweichen (1 kurzer Ton: ich richte meinen Kurs 
nach Steuerbord: 2 kurze Töne: ich richte meinen Kurs 
nach Backbord: 3 kurze Töne: ich gehe mit voller Kraft 
rückwärts] sind im Hafen stets zu gehen, wenn Schiffe sich 
in gefahrdrehender Weise nähern. 

Die Ausmiindungen der Hafeneinschnitte und sonstigen 
Krümmungen des Fahrwassers sind genügend langsam und 
im grossen Bogen zu passiren; auch ist vor dem Passiren 
ein Janger Warnungspfiff zu geben, 

Die früheren Verordnungen hinsichtlich der Signalabgabe 
und Lichterführung der schwoienden Schiffe sind mit einigen 
Erläuterangen gleichfalls in das Gesetz aufgenommen. Zum 
Schluss sei noch bemerkt, dass in dem Entwurfe auch die 
Sprachreinigung ihr Recht erlangt hat. Auf Autrag eines Aus- 
achussmitgliedes hat der Ausschuss in seiner Majoritit be- 
schlossen, in dem Texte dieses Gesetzes die fremilländische 
and etymologisch meht zu rechtfertigende Schreibweise „Due 
d’Alben“ durch die der Mundart und der Abstammung ent- 
sprechende Form „Dykdallen“ zu ersetzen. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. In der Sitzung vom 25. Juni 
fand die Schlussverhandlung über den Zusammenstoss des 
Schnelldampfers „Fürst Bismarck” mit der franzisisehen 
Schoonerbark „Tauise” statt. Die Zengenaussagen der Mann- 
schaft, welche das französische Schiff eingebracht hatte, be- 
stätigt im Grossen und Ganzen, die früher von Seiten des 
„Fürst Bismarck” gemachten Aussagen. Der Spruch lautet: 
„Der Zusammenstoss des deutschen Dampfers „Fürst Bismarck” 
mit der französischen Barkentine , Louise’ aus St. Nazaire am 
22. Mai 1514 im atlantischen Ocean auf 46" N und 35° 
4 W ist dadurch herbeigeführt, dass das grüne Seitenlicht 
der „Louise” eine den internationalen Vorschriften über die 
Lichterführung nicht entsprechende Sichtweite hatte, indem - 
jenes Seitenlicht den angestellten Erhebungen zufolge nur auf 
kaum eine halbe Seemeile Entfernung zu sehen ist. Es gelang 
daher dem „Fürst Bismarck“ nicht, trotz des nach dem Siehten 
jenes Lichtes sofort ergriffenen Ausweichemanövers von dem 
Schiffe frei zu stenern. Das Ausweichen des Dampfers „Fürst 
Bismarck“ unter Backbonlruder war unter den gegebenen Ver- 
hältaissen durchaus richtig. Der kaiserlichen Verordnung vom 
15. August 1876 über das Verhalteu der Schiffe nach einem 
Zusammenstoss auf See ist seitens des Führers des „Fürst 
Bismarck” durch Besetzung des von der Besatzung aufgegebenen 
Segelschiffes mit freiwilliger Mannschaft und die Einhringung 
desselben nach Falmouth in ausreichendster Weise entsprochen 
worden.” 





Vermischtes. 


Schiffbau in Danzig. Mit der Fertigstellung des auf der 
Schichau’schen Werft zu Danzig erbauten Kreuzers „Gefion”, 
der in voriger Woche seine Probefahrt abgelegt, ist wie die 
„D. Z,“ schreibt, unsere Marine um ein hochmodernes Kriegs- 
fahrzeug hereichert worden, das an Eleganz semer äusseren 
Erscheinung alle unseren bisherigen Schiffe ähnlichen Typs 
übertrifft und um der vielfachen Neuerangen seiner inneren 
Einrichtungen willen anch diejenigen Besucher überrascht, (die 
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im Uebrigen ag Bord unserer Marinefahrzeuge bekannt sind. 
Die „Gefion* hat mit ihren 4100 Tonnen em geringeres De- 
placement, als die derselben Kiasse angehörizen „Prinzess 
Wilhelm“ und „Irene“, 4400) Tonnen registriren, aber 
gleichwohl au Maschinenkraft um 1000 Pferde hinter dem 
neuen Kreuzer zurückstehen, der Maschine von 9000 
Pferdekriiften hat. Geht hieraus schon hervor, dass es bei 
dem Schiffe in erster Linie auf eine miglichst hohe Fahr- 
geschwindigkeit abgesehen wonlen ist, so lässt sich derselbe 
Zweck noch aus der hervorragend schlanken Bauart erkennen. 
Die Einrichtungen an Bord lassen sofort erkenuen, dass der 
neue Kreuzer bestimmt ist, auch ausserbeimische, insbesondere 
tropische Gewässer aufzusuchen. Denn sümmtliche Wohnräume 
für Offiziere und Mannschaften luftig und hoch, wie 
bisher auf keinem anderen unserer Kriegsschiffe. Das Schiff 
wird, was äusseres Ansehen und kriegerischen Werth anbetrifft, 
ein Schmuckstück unserer Marine sein. 


die 


eine 


sind 








Probefahrt des neuen amerikanischen Kreuzers „Minnea- 
polis“. Am 7. Juni kehrte die „Minneapolis" von See nach 
Philadelphia mit einem Strauch im Vortopp und mit der Zahl 
21.75 an den Schornstein gezeichnet zurück. Die Zahl zeigte 
die während der Probefahrt erreichte Geschwindigkeit von 
21,75 Kn. per Stunde an, die unter foreirtem Zug in verhiiltniss- 
mässig flachem Wasser zurückgelegt wurde. Die „Minneapolis“ 
hatte den Recond gebrochen, da die „Columbia“, der Handels- 
zerstörer, s. Z. nur eine Geschwindigkeit von 20,99 Kn. [die 
Blätter erzählten damals von 23 Meilen| erzielt hatte. Während 
der Fahrt flossen Ströme kalten Wassers auf die Lager, was 
übrigens, wie der Gewährsmann des „Seientifie American” ver- 
sichert, dem wir diese Notiz eatnehmen, gar nicht néthig ge- 
wesen Wire, da sich nirgends Spuren +ines Warmwerdens 
zeigten. Die Zahl der Umdrehungen betrug 138 per Minnte, 
Dampfdruck 160 Pfd., indieirte Perdekräfte 21,000. Das neue 
Schiff ist 412> lang, 58° breit, Tiefgang 22+ 65%. Da das Schiff 
in erster Linie als Handelszerstörer dienen soll, ist dasselbe 
nar schwach gepanzert und hat nur leicht kalibrige Geschütze. 
Dagegen sind 5 Torpedolancirrohre angebracht. Können, so 
fragt zum Schluss seiner Notiz der „Seient. Am.”, diese Schiffe 
es mit „Uampania”, . Lucania”, „Paris“, , New-York", „Majestic“, 
„Teutonio“, „Fürst Bismarck“, „Columbia“ und , Normannia* 
aufnehmen, die beinahe jede Reise Durchsehnittsfahrten von 
20—21°, Kn. erzielen? Bis jetzt hat die Erfahrung gelehrt, 
dass unsere beriimten Kriegsschiffe nie mehr im Stande sind, 
das wieder zu leisten, was sie auf der Probefahrt fertig ge- 
bracht. wenn je 
unsere Handelszerstörer in Gesellschaft der erwähnten Schnell- 
dampfer eine Reise uber den Atlantic machen sollten, sie gar 
bald zurückhleiben würden, Die Probe lohnte sich der Mühe, 


Wir vermessen uns zu behaupten, dass, 


„1“ Ind. Elec.” 
Mann 
Verschiedene derartige 


Elektrischer selbstthatiger Stewerapparat. 
heschreibt einen interessanten Ruderapparat, der den 
am Steuer enthehrlich soll. 
Erfindungen baben bereits ihre Erscheinung in der Welt ge- 


machen 


macht. olıne überhaupt nur von der Praxis beachtet worden 
zu sein, Mehr 
setzung des Motors Schleifkontukte, cine Methode, 
ungeheuren Empfindlichkeit der Kompasstuse natürlich niemals 
zum Ziel führen konnte, Anders die beschriebene Erfindung, 
als deren Vater sich ein gewisser Herr Bersier bekennt, Von 
Tnduktor die Pinne des 
nach Nadel des 
> 


Regelkompasses geleitet, von dem aus «a. 3 mm lange Funken 


oder weniger alle benutzten zur Ingang- 


die bei der 


wind dureh 
Nordende der 


einem Kuhinkaff schen 


Kompasses ein Strom dem 
nach einem von zwei halbkreisfürmigen Aluminmin-Ringen über- 
schlagen. Beide Ringe sind vou einander isolirt und mit einem 
zwischen beiden befindlichen Einschnitt versehen, welcher auf den 
zu steuernden Kurs eingestellt wird. Schlägt der Funke auf den 


einen der beiden Ringe, so dreht sich das Ruder mit Hilfe eines 


Motors in der einen Richtung, und entgegengesetzt, wenn der Funke 
auf den andern Halbkreis überspringt. Der Apparat soll auf 
dem Dampfer „Neptune“ zwei Monate lang probeweise im 
Gebrauch gewesen und sich dort vorzüglich bewährt haben, 
Ein Apparat zur Verzeichnung der gesteuerten Kurse lässt 
mit der eben erwähnten Vorrichtung in Verbindung 
bringen. 


sich 


Hydrographische Mitthellungen. Die Eisberichte erhalten 
sich dauernd im grossen Umfang trotz der vorgerückten Jahres- 
zeit. Von Mitte Mai bis Anfang Juni sind nicht weniger als 
33 Meldungen über gesichtete Eisberge beim Hydrographischen 
Amte in Washington eingelaufen. Der Dampfer Virginia lief 
nördlich von St. Johns N. F. in ein Eisfeld, rannte sich den 
Bug em und beschädigte sich mehrere Ptatten. In der Bell- 
Isle-Strasse haben die durt passirten Dainpfer nur wenig Ea 
getroffen. 





Nautische Rundschau. 





Die Marine-Record, Cleveland, Ohw, schreibt: Der Dampfer 
„Grimm“ von der Hamburg-Amerika-Linie erregt unter der 
seemännischen Bevölkerung New-Yorks z. Z. grosses Aufsehen 
durch seine Feuerungseinrichtung, bei der die sonst nutzlos 
durch den Schornstein abziehenden Verbrennungsgase sowie 
der Rauch wieder durch die Feuer geleitet und vollständig 
verbrannt werden. Dies ist ermöglicht durch eine neue Rauch- 
zerzehrungseinrichtung, die Erfindung eines_Herrm Müller in _ 
Hamburg. Der Verbrauch des Dampfers belief sich sonst für 
die Reise auf 350 Tons Kohlen, während auf dieser Reise, der 


ersten, die mit der neuen Patentvorrichtung gemacht, nur 
250 Tons verbraucht wurden. Die Zahl der Heizer und 


Trimmer ist zwar dieselbe geblieben, ihr Dienst ist jedoch be- 
deutend leichter geworden. 


* “ 
” 
Wieder hat ein alter 


letzte Reise angetreten. 


braver deutscher Seemann seine 
Kapitän Blöse, der bisherige Führer 
des der Firma, F. Laeisz gehörenden Schiffes „Parchim” ist 
auf der Reise von der Westküste Amerikas nach der Heimath 
unterwegs verschieden. Der Verstorbene fuhr von 1867 bis 
1871 als Steuermann auf den Schiffen der genannten Rhederei, 
welche ihm dann eins ihrer Schiffe als Kapitän anvertraute; 
seit der Zeit hat Kapitän Blöse verschiedene Laeisz’sche Schiffe 
erfolgreich geführt, so dass er sich des vollsten Wohlwollens 
seiner Rhederet erfreute. In den hiesigen Schifffahrtskreisen 
genoss der Verblichene, welcher zu den erfahrensten und win- 
sichtigsten Schiffsführern gehörte, allgemeine, Achtung. 


. 
* * 


Die Excursionen im grossartigen Maassstabe, nach dem 
Muster der Orientreisen und Nordpolfahrten der Hamburg- 
Amerika-Linie, scheinen immer mehr in Aufnahme zu kommen. 
Eine englische Schifffahrts-Gesellschaft lässt in Jahre 
eine Fahrt nach Spitzbergen in Svene setzen. 


diesem 


x 
* * 


Der hat bekanntlich 
his jetzt höchst dürftige Bergungseinrichtungen besessen. So 
kam es, dass das gesunkene britische Panzerschiff „Howe” 
durch Skandinavische Berger gehoben werden musste und die 


mächtige Seestaat Grossbritannien 


hei Southampton gesunkene „Eider“ durch vine deutsche Ge 
sellschaft wieder ‘lott gemacht werden musste, da sich die 
englischen Unternehmer dazu ausser Stande sahen. Nunmehr 
scheint man energische Schritte zur Abhülfe dieses Uebelstandes 
thun zu wollen. In Liverpool ist unlängst eine Wrack-Raising  —- 
and Salvage Company mit einem Kapital von 100,000 2 ge- 
groudet worden. 





Der Dampfer „Hesperia” der Kingsin-Linie [1123 Netto 
Register-Tons gross, erbaut Kiel 1876] ist, wie die „H.-B.” 
hört, in Yokohama verkauft und bereits an den Käufer [Japaner] 
abgeliefert worden. 


* * 
* 


Der von der Firma Thorueycroft in London gebaute Tor- 
pelo Vernichter „Daring“ machte am vorigen Sonnabend an 
der Mündung der Themse seine Probefahrt. Die Fahr- 
geschwindigkeit des Schiffes hat jedenfalls die eigenen Erbauer 
in Staunen gesetzt. Der „Daring” legte nämlich 28,2—28,5 
Knoten die Stunde zurück und ist somit das schnellste Kriegs- 
schiff, welches überhaupt existirt. Der neue Torpedo-Zerstörer 
ist 155 Fuss lang, 16 Fuss breit und 17 Fuss tief, Er wird 
ausser den Torpedos ein 12- Pfünder  schuellfeuerndes 
Hotchkiss’sches Geschütz und 5 6-Pfünder erhalten. 





Vereinsnachriehten. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 


Der „Verein Deutscher Seesteuerleute zn Hamburg-Altona® 
hielt gestern Abend im Hammonia-Hotel unter Vorsitz des 
Herrn Stührenberg eine Versammlung ab, in welcher drei 
nene Mitglieder in den Verein aufgenommen wurden. — Der 
Vorsitzende verlas einen Artikel des „Hamburger 
Fremdenhlattes”, welcher aus Hongkong eingesandt war, be- 
titelt: „Ueber die Gehaltsverbiltnisse deutscher Seeleute in 
China”. Der Verfasser des Artikels, welcher Steuermann zu 
sein scheint und längere Jahre an der chinesischen Küste ge- 
fahren haben muss, klärt seine Kollegen über den noch immer 
vorherrschenden Irrtinum auf, dass die Gagen derselben an der 
Küste böher seien, als diejenigen, für welche hier angemustert 
würde. Letzterer Umstand war in früheren Jahren allerdings 
thatsichlich zu verzeichnen, allein durch den Rückgang des 
Kurses des Silbers in letzter Zeit (an der chinesischen Küste 
wird bekanntlich vorwiegend nach Dollars gemustert) ist auch 
die Heuer eine bedeutend niedrigere geworden. Als Beispiel 
bierfür wird in jenem Artikel ausgeführt, dass der Dollar vor 
$ Jahren noch auf circa 350—4 Mk. stand, hingegen jetzt 
nur noch einen Werth von höchstens 2 Mk. repräsentirt. Trotz- 


sodann 


dem werde ein Stenermann nach wie vor fur 60 bezw. 45 
Dollars verhenert, Dadurch set die Lage der Stenerleute 


draussen in der chinesischen Küstenfahrt eine sehr traurige ge- 
worden, zumal wenn man berücksichtigt, dass die meisten der- 
selben verheirathete Männer seien. Der Verfasser kommt so- 
dann auf die Gagenverhältoisse im Allgemeinen zu sprechen, 
und stellt speciell die in Deutschland gezahlten Heuern den- 
jenigen im Auslande (England etc.) gegenüber und kommt 


endlich zu dem Schluss, dass die deutschen Heuern_ die 


niedrigsten, seien, Selhst an der "chinesischen Küste hätten 
die englischen Rhedereien, als der Dollar fiel, ihren Steuer- 
leuten DO bezw. 60 Dollars bewilligt und zwar mit der Klausel, 
dass ungeachtet der Schwankungen des Werthes, der Dollar 
zu 3 sh 4d angenommen werden sollte, Die anderen Na- 
tionen seien dem Beispiele Englands gefolgt, our die deutschen 

\ Rhedereien nicht, _ Schliesslich stellt der Verfasser des Artikels 
die dringende Bitte an die deutschen Rhedereien, ebenso hoch 
die Gagen zu bezahlen, wie die Engländer und Franzosen. — 
Die Ausführungen jenes Artikels fanden allgemeinen Anklang 
bei den anwesenden Mitgliedern und schloss man sich der 
vom Verfasser des Artikels gestellten Bitte voll und ganz an. 
— Sodann gelangten noch einzeine Punkt aus dem Bericht 
des Dentschen Nautischen Vereins zur Verlesung, an die sich 
alsdann kleinere Debatten schlossen. In nächster Sitzung wird 
man mit der Besprechung des eben erwähnten Berichts fort- 
fahren. 
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Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 27. Juni 1894. 


Salpeterfrachten sind unverändert geblieben. 

In Weizenfrachten von Portland (0) herrscht eine etwas 
mehr animirte Stimmung für handliche Schiffe, welche zu 
Anfang der Verschiffungs-Saison der neuen Ernte ladefertig 
gestellt werden künnen, die Befrachter bieten 35/ per Tom 
Weizen nach U. K, mit den tiblichen Bedingungen. 

Neuseeland zeigt ebenfalls mehr Nachfrage für Nov./Dez./ 
Januar-Räumte:; wir notiren 28/9—30/-— nach U. K., + 2/6 
Continent, + 2/6 London direkt, alles per Ton Weizen. 

Melbourne oder Sydney-London 40/—41/3 per Ton Reg. 
Oct. Nov. Dez. 

Nowenstle N,8.W.-Valpareiso/Pisagun 12/6 ie, Oct./Nov. 
oder spätere Versehiffung. 

Buenos Ayres/Europa 1% — \ per Ton Weizen 
Rosario 1... 8 and/oder Mais. 

Mona Island/Europa 20/-— +’. 1/6 direkt October/Novbr.~ 
Beladung. 

Ausfrachten bleiben knapp und flau. Die 
gewordenen Abschlüsse sind die folgenden. 


uns bekannt 


„Silverbow“, Portland (0)/Europa 35/ Weizen 

„Hans“, Costa Riea/Europa 42/6 p. T. Gelbholz u. Cedernhols 

„Allonby“, 1400 Tons Reg. Melbourne, London 43/ p. T. Reg. 

„Lady Elisabeth“ 1208. = Po ace Se aS 

Lilla”, Rangoon Santos 36,3 

.Cingalese*, Rosario/Europa 25/ Weizen und Mais 

Atalanta”, L057 Tons Reg. New-York/Sydney £ 1350 Option 
Melbourne oder Adelaide # 1400 

„Laun”, Kramfors’Santos # 4 p. Std. Holz 

Lord Shaftesbury”, London/San Francisco 10/ f. c. 


„India“, Cardiff/Rio d. 4. 13,9 Option Santos 17/3 
„Merioneth“, u; e 13/3 

„Ermerdale”, . | 14; 

,Dunearn”, Sen Mr 14/-— Fuel 
Humboldt", „ (Punta Arenas (Mag. Str.) 13/3 
„Ryelvale*, » Chile 11/8 

„Stracathro", „ „113 

„Phasis“, „ Capetown 11/6 

edith’, „ (Zanzibar 12/6 

„Salvatore Ciampa“, Swansea/San Franeiso 11/6 
Cavaliere Ciampa”, « u 11/6 
„Annesley“, u.“ Mr 11,9 3 
„lan Macpherson”, Sur. ; 129 f. 2. 


Fulda", Tyne Chile 12). 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgethestt dureh die Herren Funch, Edye & Cu. 
New-York, den 15. Juni 15, 

Nach einer langen Reihe unbefriedigender und trauriger 
Berichte sind wir endlich in der Lage, über etwas günstigere 
Aussichten für die Dampferfrachten berichten zu können. Eine 
plötzliche und leidlich dringende Nachfrage ist durch die weniger 
günstigen Ernteaussichten bier wie drüben ins Leben gerufen 
worden und die elend niedrigen Raten für Theilfrachten, wie 
wir sie in der vorigen woche zu verzeichnen hatten, haben 
otwas lohnenderen Platz gemacht. Die Besserung, wenn man 
es so nennen darf, ist jedoch lediglich auf Theilfrachten be 
schränkt geblieben, und die weitere Entwiekelung der Nachfrage 
aus Europa allein kann uns lehren, ob die Hoffnung berechtigt 
ist, dass und bessere Thätigkeit an Stelle der 
lange daueruden Depression, unter der unsere Frachten so sehr 


neues Leben 
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gelitten, wird. Die Kubahäfen haben wieder einen grosgen 
Theil Käumte zu höheren Raten absorbirt und verschiedene 
Reihendampfer haben schon ihre regelmässigen Fahrten auf- 
gegeben, um besondere Verwendung in der Zuckerfahrt zu finden. 
Eine grosse Zahl von Aufträgen für weitere Räumte läuft noch 
immer aus Kuba ein, indess nur für prompte Schiffe, dank 
der Unsicherheit der noch schwebenden Tarifgesetzgebung. 
Die Differenzen mit den Arbeitern in den Kohlendistrikten sind 
zwar noch nicht heigelegt, nähern sich aber ersichtlich ihrem 
Ende und sine definitive Beilegung des Strikes wird sicher 
einer Anzahl Dampfer im Kohlenverkehr Beschäftigung ver- 
schaffen. Breiterfrachten verrathen steigende Tendenz, während 
die Nachfrage für Timberschiffe abgefallen ist, sodass die Raten 
einen Rückgang aufweisen. In Stückgütern ist wenig zu thun, 
während die Nachfrage für Dampfer mit Kistenöl nach dem 
fernen Westen gänzlich eingeschlafen ist. — Die Lage des 
Seglermarktes bleibt unverändert bei beschränktem Zufluss an 
Räumte, und Raten sind stetig, und wir freuen uns, eine feste 
Stimmung verzeichnen zu können, die uns zur Hoffnung auf 
eine Steigerung in der nächsten Zukunft berechtigt. 















i Mehl in 
Wir notiren | Getreide. a | Siicken. | rer 
i * lu. Oelkuch,| EU 

Liverpool, Dpfr. Id. ver. [7/6a10 |5/ /10/a15/ 
London, Dpfr. Lf jaltiyd. [10° is 102126 
Glasgow, Dpfr. Lyd. verl. 110) Sabi, bal 7/6 
Bristol M'/,al*/,d. |17/6 7/6 17/5 
Hull I1,ar.d. 1126 12,6 115/220; 
Leith I1rza2d, 1176 10 17,620, 
Neweastle bast al 15/ 12/6 115/220, 
Hamburg „30pf.noml. 70 pig.  |16 cents. |40250 mk. 
Rotterdatn Me. verl. |16 cents, |I1 cents, |1Ua16c. 
Amsterdam Ir, Hc 16 cents, [11 cents, |12alte, 
Copenhagen Baus 2137/6 ey“ 
Bordeaux Bis verl. |35 cents, |25«, $8. 
Antwerpen Utd 10 8/0 '15/a20, 
Bremen 40 pf. 90 pig. | ....-..- 50 nik, 
Marseille !Nom’l [22/6 MD) 7 6a22/6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer Yad. — 
Hamburg ',d. — Rotterdam 25c. — Amsterdam 25c. — 


Antwerpen 7).d. — Bremen 25e net 100 Pf. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai, 
N. Y. Balt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer 2/6 2/6 23 2G wea ee 
Raff. Petrol. 
per See. cece nennen 1/10',,a2/6 Nom’l 18c. 
Hongkong. Java, Calcutta, Japan, 
4setreide per Dampfer 2.0... 0 cece cece ee wee 


Raff. Petr. per Segl. 13 Idalde. 12a12’/,e. I4ale. 





Biiehersaal. 


De Stromen op de Nederlandsche Kust (The Tides off the 
Dutoh Coast), 2. vermehrte Auflage, herausgegeben vom 
Königlich Niederländischen Institut, 
Utrecht. Preis 90 Cts. holl. 

Bereits im Jahre 1801 hatten wir Veranlassung, dieses 
dem Seemann so nützliche Werk, das, um es den Serleuten 
aller Nationen zugängig zu machen, in holländischer und 
englischer Sprache verfasst ist, unseren Lesern zu empfehlen. 
Es ist die erste Arheit gewesen, die ein Licht auf die vielfach 
verwickelten Stromverhiltsisse an der holländischen Küste ge- 
worfen, und hat sich daher auch bei den deutschen Kapitänen, 
Wie 
sich von einem Werk, das einem so allgemein wefühlten Be- 


meteorologischen 


die iu dieser Gegend viel verkehren, rasch eingebürgert. 


dürfniss entsprach, nicht anders erwarten liess, ist die ente 
Auflage rasch vergriffen worden, so dass sich das meteorologisch: 
Institut genöthigt sah, zu einer zweiten Ausgabe zu schreiten. 
die zugleich eine Erweiterung erfahren hat durch zwei Tafeln, 
welche die bisher nicht behandelten Strömungen auf der Haaks- 
bank und in der Mündung der Maas darstellen. Wenngleich 
wir in der Zwischenzeit in unserer deutschen diesbezüglichen 
Litteratur ein äusserst praktisches und werthvolles Hülfsmittel 
in den Seemann’schen Stromkarten erhalten, das den alltäglichen 
Anforderungen der Seeleute genügen dürfte, so empfehlen wir 
das vorliegende Werk dennoch den Kapitänen auf's Beste; & 
besitzt einen hohen Werth, namentlich für Diejenigen, die sich 
ernstlicher mit den bei der Schifffahrt so wichtigen Strom- 
erscheinungen beschäftigen wollen, einem Stadium, das sich 
für Alle lohnt, die die See befahren. 


Lehrbuch der Bewegung flüssiger Körper (Hydrodyna mik). 
Von Richard Klimpert. 2, Band, 2, Hälfte. (Klevers 
Eucyklopädie der gesammten mathematischen, technischen 
und exakten Naturwissenschaften). Verlag von Julius 
Maier, Stuttgart. 


Der 2. Band dieses interessanten Werkes ist soeben er- 
schienen, mit welchem die Lehre über die Mechanik flüssiger 
Körper ihren Abschluss findet. Das nunmehr vervollständigt 
Buch bildet ein werthvolles Hülfsmittel für Jeden, der eis 
Interesse an den Einrichtungen und Anwendungen der Wasser- 
motoren hat, und für Jeden, der sich aus irgend welchen 
Gründen über die Ausnutzung der Kraft des fliessenden 
Wassers ornentiren will. Das Werk ‚dürfte angesichts der 
immer ausgebreiteteren Verwendung, welche die Wasserkraft 
im gewerblichen Leben findet, ein zuverlässiger Führer fü 
den Praktiker werden. 





Ein neues Motor-Boot. Auf der Schiffswerft von Hitaler- 
Lauenburg ist ein kräftig und solide gehautes Stahlboot mit 
einem sehr einfachen, zuverlässig arbeitenden Motor der Firma 
R. Herrmann, Leipzig [Patent Herrmann] abgeliefert worden. 
Dieser Motor hat sich zum ersten Male als Bootsmotor in 
Hamburg prüsentirt und gleich in bestem Lichte. Das Boot 
machte die Fahrt von Lauenburg nach Hamburg in ca. 4 Std. 
gegen starken Wind. Vertreter des Herrmann-Motor sind die 
Herren Albrecht & Richter, hier. Der Motor arbeitet sowohl 
mit Lampenzündung als auch ohne dieselbe. Auch hier hat 
sich wie bei fast allen grösseren Bootsmotorfabriken Ju. a. bei 
Daimler - Gos, - Cannstadt — Vertreter die Herren Deurer & 
Kaufmann, hier; Gasinotorenfabrik Deutz-Köln — Vertreter 
Herr Rinck, bier; Clarke Chapman & Cie., Gateshead on Tyne! 
die Umstenerung von Herrn Kapitän Max Weihe-Hamburg — 
durch Patentschiffschraube mit drehbaren Flügeln [D. R.-P. 
65064 und 75370) als ausserordentlich sicher und praktisch 
bewährt. |Fabrikant: Herr F. A. Sening, bier). Im Allgemeinen 
sind die Engländer nicht geneigt, von deutschen Erfindern zu 
beziehen, in um so besseren Lichte erscheint daher die hier 
schon allgemein anerkannte Patent-Schiffsschraube von Kapt. 
Weihe, wenn konstatirt werden kann, dass die englische Firma 
Clarke Chapman & Cie. fortgesetzt für ihre Bootsmotore nur 
Schrauben von genanntem Herrn bezieht, da Mr. Chapman jr- 
dieselbe hier schon im vorigen Sommer als ausserordentlich 
einfache, kräftige und seemässige brauchbare Konstruktion er- 
kannt hatte, Diese Schraube wird u. a. für einen grossen 
Schooner in Tönning jetzt als „Segelschraube* gebaut, nachdem 
sie sich bei dem Schooner „Frieda“ [Amrum] vorzüglich be- 
währt hat, Herr Kapt. Weihe hat Nachfrage für Schrauben 
bis zu 120 Pferdekrüften. — Von der obengenannten Se hiffs- 
werft Hitzler ist auch ein Fährboot in Lauenburg mit einem 
2 HP Daimler-Motor geliefert, welches schon seit längerer Zeit 
gute Dienste thut. 





Emil G. v. Höveling. 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


Dampffarbenfabriken 


Wilhelmsburg. Hamburg. 
Zollverein. Export nach allen Ländern. 
Specialitit: 


Patentfarbe fir Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 
Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben anf 
diesem Gebiete. 
Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 


Freihafen. 








Bremer Tauwerk-Fabrik A. -G. 
vormals €. H. Michelsen, 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet 


Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, 


De »utschlands, fahrieirt 
Hanf-, Manila-, 
Leinen, Sehnüre und Bindfäden aller 


Agentur Hamburg: 
Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. 


Art. 





J. M. Grob & Co., ns Eutritzsch. 


rste und grisste Spevialfabrik 
von 


‘Petroleum-Motoren 
(kein Benzin). axis 2 
Vorzüglich gevignet Be = ; 
fiir jeden Kraftbedarf, 


fürs Kleingewerbe, Mühlen, elektrische Beleuchtung, Beleuchtungswagen, 

Latrinenreinigungswagen. Pumpzwecke ete. Keine Schnellläufer Ueber 

2000 Motoren bereits im Betrieb. Pıamiirt auf allen Ausstellungen. Lieferbar 
von ',—30 HP. 


Vertreter: Jul. Kern jr, 


Comptoir u. Musterlager: Hamburg. Rödingsmarkt68. 








Ottensener Maschinenfabrik. 
J. F. Ahrens. 
Altona-Ottensen. 


Dampfkessel- und 
Dampfmaschinen- 
Anlagen. 


Schiffsmaschinen. 
Pumpwerke, Dampf- 
pumpen etc. 


kl. Grasbrook. 





} F Kapital „# 1,500,000, grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik | 


sisen- und Stahldraht-Seile, sow ie 


= 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


Nächste Sitzung 


>= am Mittwoch den 


8 Uhr, 
Concerthaus 
Ludwig. 


Tagesordnung: 
1. Mittheilungen des Vorstandes. 
2, Vortrag des Herrn Dr. Richter über 
Wellenberuhigung. 
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Wieder vorrathig: 


Brite tae 


| nach Oelgemälden von Melbye, Hünten, 


Sehnars, Rolf u. A. 
ferner 
Neue Moment-Aufnahmen, 
Schiffe, Häfen, Wolken ete. 


durch Ingenieur Pinekernelle. 


Eckardt & Messtorfi, 


Buch-, Land- u. Seekarten-Handlung. 
HAMBURG, Steinhöft 1. 
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Fr. Cordes junr. 
Hamburg. 
Lager von 


Werkzeugen 


und Werkzeugmaschinen. 


Brauerknechtgraben 58. 
Telephon 439. 





Feuermelder 


| bester Schutz gegen Fener im Schiff 


und gegen 


Selbstentziindung 


der Steinkohlen-Ladungen. 
Preis pr. App. Mark 3,75. 


Warmlaufmelder 


für Maschinen-, Wellen-, 
App. Mark 8 


ete. Lager. 


Preis pr. ‚oo, 


' Technisches Bureau (Schiffbau). 


Albert Arnold, 
Hamburg. 


Gehrekenstwiete 14, (hei Dovenfleth). 





Krähne; Winden, Aufzüge, ~ 
Hebezeuge. 









Neubauten 



























von 4) 
Schleppdampfern, Schuten, or ave: 
Segelschiffen m Altona. 
a ele Blücherstr. 4. Fernsprecher No. 293 





1000 Tens Reg. 





Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. 


Reparaturen 
an Schiffen und Maschinen 
jeder Art zu civilen Preisen. 
Grosses Slip mit Dampfaufzug. 


in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerika- Linie. 


Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 


sischen 






























„König“ en 
ee Somes © Hamburg u. New-York. 


Briinden, Gasentströmmng. 


som Baieton des Siockraums MI Galifornia* Cpt. Dempwolf 4. Juli 
6 Ranch, ‘Goan, Ducane Taormina 7 Koch 11. Juli 
= Rugia*  „Leithäuser 18. Juli 


Seit Jahren im Gebrauch aul 


den Schiffen der 
= Ihe mit * bezerchnetes Dampfer gehören 


Cunard Line S. 8. Co. der Hamburg-Amerika-Linie, 


Inman Line de, 
Red Star Line do. Nıhen 
White Star Line do. 


wie auf Petroleum-Dampfern, Rob. M. Sloman ir, 


hei AYuai-Verwaltungen, mae 
Feuerwehren ete. Steinhöft 20 I, 


s wegen Fracht bei 


ind wegen Passage in den Bureaux der 


Gustav Kleemann, Ing. Winden 


a neal Dovenfleth 18-21. 





see 2 a ; , | TEN 
Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierapparat. | Ae ch a 
D, RP, Anerkannt vollkommenster Apparat. D. R. P. besorgt aveucehet 9 
un kw, J.E.KOCH 
HAMBURG hdmi alta eg 





Enorme Oeclersparnisso. 
Viele Tausende im Hetriche. 

Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschar- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
Berg- und Hüttenwerken ete. Genaueste 
Regulirung und bei höchster Touren- 
zahl absolut sicher und geräuschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe, 
Prosp. franco, Wiederverkäufern Rabatt. 


" W. RITTER, “ee ALTONA 


Für Eineylinderm, A 4 Etablirt 1848. AU 





Haase’s Patent. 


Schwimmendes Tauwerk 


= aus Stahldraht ond Hanf. 






‘ 
. 


eh cee \ 





Eingetr, Muster 





Dieses Tauwerk ist von der Priifungs- 
2 fi : Kommission der Kaiser. Marine, dem 
Deutsch res: Dampfschiffs - Gesellschaft. | Ingenieur-Uorps.der Pioniere, sowie von der 
Hamburg— Australien | Direktion des Seerettungswesens probirt 
über Antwerpen ohne Umladung. | und für empfehlenswerth befunden worden. 
— Regelmässig alle 4 Wochen Sonnabends. —= | Alleiniger Vertreter: 
Dampfer „Chemnitz» am 14, Juli 1894. | 


Niheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr. M. Pittke, 


Makler für die einkommenden Dampfer: Knöhr & Burchard Nachfl. Banks-Strasse 421. 
Lager: Zippelhaus 5 p,, Hamburg. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’« 
Buchhandlung. 

Alle Corres 
zu richten an 
Steinhäft 1. 

Geldsendungen und mpethionsengelegen: 
heiten an die ae ee Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitän R. Landerer, Hamburg, 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -Österreichlschen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


espaltene Petitze’! 
berechnet. 


Fir die dreie » «lor deren 


Raum werden 40 Pty. 
: Durch die Verlagshandiong, sowle 
die Annoncen-Expeditiongn, In Bremen durch 
die Beehhandiung von H.W, Silomen, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u, s. w, 


Annahme 












XXXL. | Jahrgang. 


Hamburg, den 7. Juli 


1894. er Zi, 





Inhalt: Auf dem Auswnek. 
das Thätigkeitsteld der Serswhiffer- Vereine, 


Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte, — Büchersaal. 


Auf dem Ausguck. 


Das Experimentiren zu Zwecken des Schiff- 
baues ist eine kestspielige Sache, weil Versuche, 
die ein abschliessendes Urtheil ermöglichen sollen, 
nur in grossem Maassstabe angestellt werden können 
und hinsichtlich des Kostenaufwandes ein Risiko 
bedingen, das zu tragen ein Unternehmer sich nicht 

leicht bereit finden wird. Schon seit mehreren 
Jahren haben die Schiffsbanteehniker ihre Blicke 
auf jenes Metall geworfen, das eine Zeit lang so 
viel von sich reden machte, von «dem man sich 
versprach, dass es im Fluge die Welt erobern und 
dem groben Eisen seine Machtstellung in der Industrie 
streitig machen lange das Aluminium 
nur sozusagen in homüopathischen Dosen und zu 
enormen Preisen hergestellt werden konnte, blieb 
es eine müssige Spekulation, sich über seine zu- 


werde, 


künftige Stellung im Handel und Industrie zu 
ereifern. Heute aber ist, Dank der Anwendung 
des elektrolithischen Verfahrens, der Preis dieses 


Metalles so weit gesunken. dass es, Maass für Maass, 
sich wohl kaum noch thenrer stellt als Kupfer oder 
Zinn. Die Experimente im Schiffbau mit diesem 
Material werden daher nicht ausbleiben und sind 
zum Theil, wenn auch in kleinem Maassstabe, der, 
wie gesagt, einen Schluss auf die Verwendbarkeit 
in grossem Maasse noch keineswegs gestattet, auch 
schon erfolgt. Immerhin halten wir es Mühe 
werth, dieser Versuche Erwähnung zu thun, freilich 


Zur Navigation aut Binnengewässern. 
- Aus Briefen deutscher Ki 





- Zum Kapitel der treibenden Wracke. — Ueber 
Vermischtes, — Nautische Rundschau, — 





apitine, — 


unter Enthaltung irgend welcher Schlussfolgerung 
auf die Zukunft dieses Metalles für den Schiffbau. 
Das erste der Boote, die aus dem wunderbaren 
Stoffe, den man im Scherze auch wohl Lehmsilber 
nennt, erbaut wurden, war eine Yacht von 15 Tonnen 
Deplacement, Dann folgte der 
für die hydrographische Nigerexpedition bestimmte 
„Jules Davonst“, ein dreimastiges Segelfahrzeug 
von 42 Länge, ® Breite und 2 6 Tiefgang. 
Wiirhend dieses eigenartige kleine Fahrzeug die 
Nebenfliisse «des afrikanischen Niger erforschen 
wird, finden gleichzeitig im hohen Norden wieder 
Aluminium-Fahrzeuge Verwendung bei einem Ver- 
such, den vielumstrittenen Nordpol zu erreichen. 
Walter Wellmann, ein amerikanischer Zeitungs- 
korrespondent und Mitglied der geographischen Gesell- 
schaft der V. St. ist in diesem Friihjahr von Nor- 
wegen aus nach Spitzbergen aufgebrochen, von wo 
aus er einen Versuch machen wird, den Pol zu 
finden, und die Hoffnung, Ziel, 

Viele bis jetzt vergeblich gestrebt, zu erreichen, 
mit auf die Thatsache gestützt, 
die Expedition mit Böten und Schlitten aus Alu- 
minium ausgerüstet ist, die dank ihres geringen 
Gewichtes nur wenig Hindernisse beim Durehdringen 
des aufgebrochenen Eises bilden. Von den arktischen 


die „Vendenesse*. 


dieses nach dem 


ist theilweise dass 


Seen und vom tropischen Niger «dürfen wir also 
die neuesten Berichte über das Verhalten dieser 


Schiffe und die Verwendbarkeit des Materials, 
hergestellt sind, 
Bootbaues erwarten. 


neuen 
zum Zweeke des 


Ein 


aus dem sie 


Sehiff- und zünstiger 
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Verlauf dieser Versuche wird zweifellos den Ge- 
brauch des Aluminiums in der Schifffahrt fördern, 
wenn auch vom Bau solcher Nusssehalen bis zur 
Herstellung eines grossen Dampfers noch ein gewaltig 
grosser Schritt ist, zu dessen Zurücklegung es noch 
mancher Jahre bedürfen wird. Darf man auch nieht 
daran denken, in njchster Zeit Eisen und 
Stahl in der Herstellung des Schiffskörpers selbst 


dass 


dem Aluminium werden weichen müssen, so dürfte 
es sich doch zu mancherlei Inventarstücken der 
Schiffe, wie Rettungsbüten etc. besser eignen, als 
die ersteren, und in dieser Form wird das neue 
Material wohl bald seinen Einzug an Bord halten. 
Nicht vergessen wollen wir schliesslich noch, zu 
erwähnen, dass die französische Regierung bei der 
Firma Yarrow & Co. in Poplar ein Torpedoboot 
aus Aluminium in Auftrag gegeben hat, auf das 
man nach jeder Richtung hin grosse Hoffnungen setzt. 





Zur Navigation auf Binnengewässern. 
Von Kapt. H. Meyer. 

Mit der stetigen Zunahme und der immer 
weiteren Ausdehnung der Seeschifffahrt auf Binnen- 
gewässern, Flüssen und Kanälen, wächst auch hier 
die Gefahr der Strandungen und Kollisionen in 
nieht unbedenklicher Weise. Es entstehen durch 
diese Strandungen und Kollisionen oft erhebliche 
Verluste für Rheder und Assecuradenre, ja es sind 
Fälle nicht selten, wo ausser diesen die betreffenden 
Uferstaaten noch bedeutende Summen aufwenden 
mussten, um die unfreiwilligen Opfer solcher Un- 
fälle wieder von den Unfallstellen zu entfernen, 
weil sie entweder für die Schifffahrt zu gefährlich 
lagen. oder gar den Verkehr zu hemmen drohten, 

Sind nun glücklicherweise Verluste an Menschen- 
leben bei solchen Unfällen selten zu beklagen. so 
ist doch der materielle Schaden bedeutend genug. 
um die Frage aufzuwerfen: Geschieht hier allseitig 
eeniigend und ist allseitig genügend Verstündniss 
vorhanden, um diese Unfälle auf das nothwendige 
Minimum zu reduziren? Wir glauben, diese Frage 
nicht vine Weiteres bejaben zu können, wie im 
Nachstehenden ausgeführt werden soll. Es werden 
freilich auch bei bester Kenntniss aller einschlägigen 
Verhältnisse und Anwendung der grössten Vorsicht 
hier die Schiffsunfälle nie gänzlich aufhören: es 
mögen auch durch Nachlässigkeit mehr Unfälle 
herbeigeführt werden, als durch Unkenntniss: es 
darf jedoch nicht verkannt werden, dass der beste 
Wille altein nicht so gut fährt, als der beste Wille 
mit bestem Wissen vereint. 

Die Seeschifffahrt hat ihre Navigationsschulen, 
ihre maritim wissenschaftliehen Institute, ihre 
Nautischen Vereine und eine reiche Literatur, welche 
dem Seemanne neben der eigenen praktischen Er- 


fahrung ein reiches Maass von Fachwissenschaften 
Die Binnenschifffahrt, 


aller Art zugänglich machen. 
bislang das Stiefkind der Schule und der Wissen- 
schaft überhaupt, hat hatte 
Kurzem nichts dergleichen. 
scheinend die praktische Erfahrung des Einzelnen, 
um Fahrzeuge sicher zu führen. Für den Seemann, 
wenn er selbst in der Flussschifffahrt auch keine 
Erfahrungen gesammelt, aber in der Navigations- 
schule Stromschifffahrt d. h. den Einfluss 


oder besser 


des 


Stromes auf Kurs und Distanz — studirt hatte, 


bestanden anscheinend kaum Schwierigkeiten bei 
dem Befahren von Binnengewässern, da man ja 
Land und Seefahrtszeichen sehen, Peilungen und 
Lothungen nehmen, auch Anker werfen und mit 
diesen alles erreichen konnte, was zur sicheren 
Navigirung erforderlich schien. War während der 
Zeit der Segelschifffahrt das Vorstehende schon im 
Allgemeinen genügend, so schienen mit’ der EKin- 
führung der Dampfschifffahrt für diese die 
Hindernisse der Binnenschifffahrt überhaupt nicht 
mehr vorhanden, weil man, Winde un- 
abhängig und der Strömung gewachsen, 
Dampfschiff glaubte, wie auf offener See, nach 
Belieben lenken und leiten zu können. Die Er- 
fahrung hat uns indessen eines Anderen belehrt. 
Die Dampfschifffahrt hat -hier Faktoren geschaffen, 
welche man früher theils überhaupt nicht, theils 
nicht in annähernder Weise kannte, womit man 
trotzdem aber zu rechnen hat. Dem Führer eines 
Flussdampfers, welcher täglich mit den Gefahren 
der Flussschifffahrt zu kämpfen hat, werden diese 
theils durch Erfahrung, theils «dureh Erzählungen 
aus seinen Kreisen, in der Regel mit der Zeit 
genügend bekannt; weil jedoch die Erfahrungen 
der Flussschifffahrt nicht gesammelt und wissenschaft- 
lich bearbeitet werden, so bleiben diese für Anssen- 
stehende 
bekannte Grössen, welche nicht selten leider von 
Autoritäten «der Seemannschaft ignorirt 
weil sie selber keine derartige Erfahrung gemacht 
haben. Ein Seemann gilt ja bekanntlich einem 
Flussfahrer gegenüber immer als Autorität. Es ist 
dieses freilich nicht zum Vortheil des Ganzen, denn 
namentlich müssen dio angehenden Revier- und 
Kanal-Lootsen, welche zum grossen Theil noch der 
Segelschifffahrt entstammen, häufig erst dureh 
Schaden klug werden. 


vom 
sein 


auch für Seeleute — meistens un- 


werden, 


Es sei daher gestattet, im Nachstehenden auf 
zwei Umstände hinzuweisen, wovon der Erste zwar 
auch der Seeschifffahrt, wenn auch nicht in 
gleichem Maasse wie bei der Binnenschifffahrt, der 
letzte nur bei der Binnenschifffahrt in Betracht 
kommt, welche jede einzelne für sich oder auch 
gemeinschaftlich nicht selten Veranlassung zu 
Schiffsunfällen geben, ohne dass deren Wirkungen 
so allgemein bekannt wären, als zu wünschen ist. 


bei 


bis vor 
Es genügte hier an- 


1 m 


ae 


ill 


Es sind dieses die Wirkung der rechts- oder links- 
gängsigen Schraube und der Einfluss des sogenannten 


Sog auf die Stenerung resp, Steuerfühigkeit der 
Schiffe, Beide Grössen einer eingehenden Be- 


sprechung zu unterziehen und die nothwendigen 
praktischen Folgerungen daraus abzuleiten, sei der 
Zweck dieser Zeilen. 

Wir beginnen mit der Wirkung der Schraube 
den Kurs eines Schiffes an der Hand der sich 
den letzten anderthalb Dezennien reich ent- 
wickelten Literatur. weshalb von der Beibringung 
einzelner Beispiele für diesen Fall Abstand ge- 
nommen wird. 


aut 
in 


Nachdem die Schiffsschraube bereits länger als 

ein Vierteljahrhundert allgemein im Gebrauch war, 
bildete sich, veranlasst durch zahlreiche Zusammen- 
stösse und Verluste grosser Schraubendampfer, wobei 
auch viele Menschenleben verloren gingen, zuerst 
in England die Britische Gesellschaft für die Steuerung 
von Schraubendampfern, deren Komitee unter der 
Führung des Professors Osborn Reynolds in den 
Jahren 1876 und 1877 eingehende Versuche mit 
der Steuerung von Schraubendampfern, sowohl an 
Modellen, wie auch an zwei grossen Dampfern vor- 
nahmen und die gemachten Erfahrungen in einem 
einrehenden Bericht niederlegten. Nach dem Un- 
glück des deutschen Kriegsschiffes „Grosser Kurfürst“ 
entspann eine längere Polemik zwischen 
Professor Reynolds und den englischen Seeleuten, 
wobei sich herausstellte, dass selbst Kapitäne von 
englischen Kriegsschiffen die Wirkung der Schraube 
auf die Steuerung nicht genügend kannten. Professor 
Reynolds warf diese Unkenntniss nicht bloss gerade 
den englischen Seeleuten vor, sondern er behauptete 
auch, dass das englische Steuergesetz völlig verkehrt 
sei und in grosser Gefahr dazu beitrage, Kollisionen 
bervorzurufen. Nachdem sich die Reynold’schen 
Bebauptungen als richtig erwiesen hatten, wurden 
auch von anderen Seiten — von deutscher Seite 
namentlich von den Stettiner Kapitänen Schütz, 
Streek und Wilke — Versuche angestellt, welche 
sämmtlich die Erfahrungen Reynolds bestätigten. 
Zwei vortreffliche Artikel der „Hamburgischen 
Biérsenhalle* vom März 1870 behandeln dieses Thema 
eingehend. Es liegen ausser den früheren Versuchen 
noch die späteren von Maginis und der Kaiser- 
lichen Marine vor. In den englischen Werken von 
Colomb und Maginis und den deutschen Werken 
von Busley und Hahn sind die Resultate zusammen- 
gestellt, welche die Erfahrung lehrt und jetzt auch 
wissenschaftlich begründet werden. 

Wir nachstehend die Resultate nach 
Maginis, welehe die vollkommensten sein dürften, 
wieder, und 
Schrauben, weil linksgüngige stets das entgegen- 
Fesetzte Resultat geben. Die Benenaung der Ruder- 
lage ist nach der, in der Handelsmarine 


sich 


geben 


zwar immer nur für rechtsyiingige 


bisher 
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üblichen beibehalten. so dass, wenn es nicht aus- 
drücklich anders bezeichnet ist, z. B. Baekbordruder 
die Lage der Pinne, und nicht des Ruders selbst 
bedeutet. 

I.’ Das Schiff geht aus der Ruhe mit vorwärts- 

arbeitender Schraube “Voraus: 

Die Schraube dreht den Schiffsbug nach Back- 
bord; das Schiff gehorcht Steuerbordruder am besten. 

Il. Das Schiff hat eine miissige bis schnelle 

Fahrt voraus_mit vorwärts arbeitender Schraube: 

Die Schraube "dreht den Schiffsbug nach 
Steuerbord: das Schiff gehoreht Backbordruder am 
besten und erfordert, um geraden Kurs zu halten, 
etwas Steuerbordruder. 

II. Das Schiff und dieSchraube gehen rückwärts: 

Die Schraube dreht den Schiffsbug nach Steuer- 
bord; das Schift gehorcht Steuerbordruder am besten. 
Das erstere tritt nur bei Windstille und Ruder- 
mittschiffs ein. Bei Briese wird das Schiffsheck 
gleichgültig gegen Ruder- und Schraubenwirkung 
stets in den Wind drehen, 

IV. Das Schiff hat Fahrt voraus, die Schraube 

arbeitet rückwärts: 

Die Schraube dreht den Schiffsbug nach Steuer- 
hord, wenn das Ruder mittschiffs liegt. 

Die Schraube dreht den Schiffsbug nach Back- 
bord, wenn das Ruder hart backbord liegt. 

Die Schraube dreht den Schiffsbug nach Steuer- 
bord schneller und in grösserem Winkel, wenn das 
Ruder hart Steuerbord gelegt wird. 

Es kommen für unsere Zwecke, Kollisions- 
gefahren, nur die Punkte II und IV in Betracht; 
es mögen daher die hierauf bezüglichen Resultate 
nach den Versuchen und Erfahrungen der Kaiser- 
lichen Marine noch Platz finden. 

Zu II: In Fahrt ergiebt sich eine Ablenkung 
des Schiffes bei linksgängiger Schraube nach Back- 
bord, bei rechtsgängiger nach Steuerbord mit dem 
Buge, also nach der Seite des Schraubenganges. 

In Fahrt drehen Schiffe mit linksgängigen 
Schrauben besser mit Steuerbordruder, mit rechts- 
gängigen Schrauben mit Backbordruder. 
Das nach der Seite des Schraubenganges gelegte 
Ruder — das Ruder selbst und nicht die Pinne 
hat die grössere Wirkung. 

Zu IV: Bei mittschiffs Ruder drehen Schiffe 
mit Linksschrauben nach Baekbord, mit Rechts- 
schrauben nach Steuerbord: die Drehung erfolgt 
mithin nach der Seite des Schraubenganges. 

Bei gelegtem Ruder drehen Schiffe mit Links- 
schrauben besser mit Backbordruder, die mit Rechts- 
schrauben besser mit Steuerbordruder. 


besser 


Das Ruder darf nicht zu früh gelegt werden, 
besonders bei grosser Fahrt, damit nicht die Wirkung 
für Vorwiirtsgang eintritt, 
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Am besten zu legen nach. dem Rückwärts- 
schlagen der Schraube, wirkt dann für Rückwärtsgang. 
Schiffe mit Dampfsteuerung künnen die beab 
kurzes Ruderlegen vor 
u 


sichtigte Drehung dureh 
dem Rückwärtsschlagen der Schraube sicherstellen. 

Der Wind ist bei diesem Manöver, wenn nicht 
von besonderer Stärke, ohne erheblichen Einfluss. 
Soweit die Ergebnisse der verschiedenen 
Untersuchungen. 

Walten nun in Bezug auf Punkt Il, den Vorwärts- 
gang, speziell beim geraden Kurssteuern, auch be- 
rechtigte Zweifel an der allgemeinen Gültigkeit 
des Ergebnisses, dass z.B. um ein Dampfschiff mit 
reehtsgängiger Schraube auf geradem Kurs zu halten, 
etwas Steuerbordruder erforderlich sei, so ist doch 
über alle anderen hier im Betracht kommenden 
Resultate ein Zweifel ausgeschlossen. Es können 
also in Fahrt befindliche Schiffe mit rechtsgängiger 
Schraube besser mit Backbordruder oder nach rechts 
ausweichen: solehe Schiffe mit linksgängigerSchraube 
mit Steuerbordruder oder nach links. 

Zu Punkt IV glaubte man früher fast all- 


gemein, die Ruderwirkung wäre in diesem speeiellen 


Falle gleich Null und man könnte das Ruder- 
manöver ebensogut unterlassen. Es war dieses 


ein Irrthum, wechen die Seeschifffahrt nicht auf- 
geklärt hatte, weil Manöver in der Regel 
nur in kritischen Füllen zu Ausführung gelangt; 
die Flussschifffahrt hingegen war durch die vielen 
nothwendigen Manöver längst über diese Wirkungen 
orientirt. Obwohl nun die Ruderwirkung in diesem 
Falle vorhanden ist, so überwiegt duch der Einfluss 
der Schraube derartig, “nse bei mittschiffs Ruder 
der Schiffsbug stets nach der Seite des Schrauhen- 
ganzes dreht und Neigung nur durch eine 
Lage des Ruders hart an Bord für Rückwärtsgang 


dieses 


diese 


des Sebiffes überwunden oder gehemmt werden 
kann. Beim  plitzlichen Riiekwiirtsseblagen der 


Sehraube eines in Vorwärtsfahrt befindlichen Schiffes 

schlägt der Bug desselben bei ree htsgängiger Schraube 

nach Steuerbord, bei linksgängiger nach Bac -khoril. 
t Fortsetzung folgt.) 





Zum Kapitel der treibenden Wracke. 


Die monatlichen Lat-enkarten, welehe vom Hydrograpkisehen 
Amte in Washington herausgegeben werden, zeigen tm hh immer 


Anzahl treilender Wracke trotz der Muhr, welche 


eind prose 
sich der „Verurlus® und andere Schiffe der merikanischen 
Marine gehen. um solche unschädlich zu machen. Auch der 


21, Jantar d. J. erwähnte Sehouner 


Juden gleich, 


bereits in der „Hansa” vom 
Fane FE. Woulston“, der, 
im Qeean hin- und herivrt, ist noch immer nicht verschwunden. 
Kürzlich bef Amte in Washington folgender 
Bericht des Kapitins (nans von Atlas - Dampier „Alps“ ein: 
Am Sentuabend den 22. Mai passirten das Wrack des Selieoners 
„Fannie E. Woolston” in 35° 7 No and 74° 41° W. Die Masten 
waren nahe über Deck abgebrochen; das Wrack trieb mit dem 


dem wwigen rastios 


heim +rwihnten 





Deck in der Wasserlinie, nar die Back sagte etwa G* aus dem 
Wasser. Das Wrack hat daher alle bisherigen Records der 
treibenden Dereliete übertroffen, Mau hatte lange Zeit niehts 
mehr von diesem sonderharen Einsiedler gehört, und im hydro- 
graphischen Amte war man anzunelmen, dass das 
Wrack, in Folge der Beschwernng durch Langhalsen und 
Muscheln, die sich im Laufe der Zeit daran angesetzt, gesunken 
sei und am Grunde Üzeans ausrube von 
seinen Irrfahrten. Die Annabine war aber, wir sehen, 
irrig und die , Woolston” hat nunmehr nach zweieinhalbjährigen 
Fahrt eine Leistung von 7025 Meilen an gutgemachter Distanz 
hinter sich, etwa zweimal die Entfernung von der Weser nach 


geneigt, 


irgendwo des 


wie 


New-York. Nicht ganz so hervorragend, aber immerhin be- 
merkenswerth ist der Record des am 13, Mirz 1888 ab- 


andonnirten Schooners „W. L. White"; er irrte 10 Monate 
lang umber und brachte es auf eine Distanz von 5010 Meilen. 
Nach ihm kommt der „Wyer G. Sargent", der am 13. März 
ISG] bei Cape Hatteras abandonnirt wurde. Das Schiff hatte 
eine werthvolle Ladung Mahagonihelz an Bord, so dass sich 
ein Versuch, es einzubringen, schon gelohnt hätte. Von 
Bermuda aus gingen denn auch Schlepper auf die Suche, von 
denen so glücklich war, das Wrack zu finden. 
Zuletzt wurde es am 6. Dezember 1502 nachdem es 
in 615 Tagen 5500 Meilen Distanz zurückgelegt hatte. Es ist 
statistisch nachgewiesen, dass die meisten Wracks mit Holz 
waren, und die Zeit, während der sie sich treiben 
erhalten, beträgt im Durchscinitt nicht mehr als 30 Tage, wenn 
auch einzelne, wie wir oben gesehen, Jahre lang ihrer Wander- 
just fröhnten. In fünf Jahren liefen im Ganzen 1944 Rapporte, 
welche 452 Wracks betrafeu, ein, sodass durchschnittlich jedes 
einzelne 4 mal gemeldet wurde. Altjährlich kommen etwa 
8 Kollisinnen mit treibenden Wracks ver. In den letzten fünf 
Jahren sanken in Folge derartiger Zusammenstisse 9 Schiffe, 
Die Zahl der ersteren dürfte 


indess keiner 
gesehen, 


beladen 


17 warden schwer beschädigt *) 
vielleicht noch erheblich steigen, das tragische 
Ende der verschollenen Schiffe, „Naronie* ete. feststellen 
liesse. Die Beseitigung dieser treibenden Schifffahrishindernisse 
stösst nicht nur in soweit auf Schwierigkeit, als ihre Auffindung 


wenn sich 


wie 


in Folge der Veränderung ihrer Lage mit beschwerenden Um- 
stünden verknüpft ist, auch die Zerstörung selbst ist, trotz aller 
modernen die dabei in 
Anwendung kommen, nicht so leicht zu bewerkstelligen, 
nat denkt, Dies beweist die Erfahrung des Kreuzers 
„San Francisco". Er fand am 22, Oktober 1543 das Wrack 
des Schooners „Drisko*“ entmastet auf seiner Holzladung treibend, 
Da ein Einschleppen nicht auszufulien dee 
Torpados mit je 34 PA. Schiessbaumwolle am Kiel angebracht 
Die Explosion vermochte indess nicht den 
„Drisko" setzte seine fried- 


und modernsten Vermehtungswaffen, 
wie 


sich 


war, wurden 
und alwefeuert. 
Rumpf auseinander zu treiben und 
fertige Wanderung ungestört fort 
Weise in Thätigkeit gesetzte Torpedos vermochten den Un- 
verbessorlichen nicht vun seinem Vorhaben abzubringen, und 
erst. das Wrack mittschiffs anramite, 
Die 
heraus und die noch 
abgefeuerte 


Fünf weitere in der gleichen 


als der „San Francisey” 


gelang vs, dasselhe zum Auseinaaderbrechen zu Iningen. 
Holzladung 


üherbleibenilen Schiffsreste 


trieb aus dem  Laderaum 


wurden «lurch einige 


Granaten "ertrümmsert. 

The Wieltirkeit, 
für die Sieherhett der Schifffahrt 
Dureli Kriegsschitfe 
holder zerstört und es stelt zu erwartet, dass anch die übrigen 


vine planmässige Beseitigung der Wracke 
wird allseitig anerkannt. 
bereits 27 dieser Ur- 


amerikanische sind 


Seehaudelsstaaten, die sich bislang einem gemeinsehaftlichen 
Vorgohen nach dieser Riehtung hin wenig entgegenkommend 
die Bedentung einer solchen Maassregel für das Wohl 
werden. In England ist die Frage 
worden und man wind erwarte 


wezeist, 
der Seeleute anerkennen 
tun Parlamente erörtert 


dürfen, dass die Regierung dieses Lanes sich dem Drucke der 


bereits 


| Siehe auch „Hansa“ vom 27. Januar 15%4. 


Mn 


ku 


treiben, welche westlich der Linie Kap Race und Dermwla_ 


Öffentlichen Meinung 
ode r 


nicht wird entziehen können und wohl 
übel dem Beispiele Amerikas folgen dürfte, Deutschland, 
das ja beutzutage in Schifffahrtsangelegenheiten schon ein Wort 
mitsprechen kann und will, wird dana nicht zurückbleiben, 
denn sein Antheil am transatlantischen Verhehr ist doch nach- 
grade bedentend genug, 
muthen wird, 


dass os seinen Seeleuten uicht zu- 


sich von anderen Nationen von ohen herab be- 
handeln zu lassen, weil von seinem Lande aus nicht mit Hand 
ansselegrt wird, um die internationalen Fahrstrassen von drohenden 
Gefahren zu sänlern Die Karten des 


Hydmgraphischen 


Amtes in Washington zeigen, dass die meisten treibenden 
Wracke, welche der Schifffahrt gefährlich werden können, 


Ah Fer 
innerhalb einer verkältnissmässie schmalen Zone des Oceans 


liegt. und, sofern nur vine plaamässige Absuchung dieses Ge- 
bietes durch Schiffe aller ssefahrtteeibenden Nationen, 
in der Atlantikfahrt interessirt sind, 


welche 
in Scene gesetzt würde, 
besse Sich eine Bessitirung aller dieser Schifffahrtshinderuisse 
wohl durchführen, 

Interessant ist es, den Ursachen, welche zur Abandonnirung 
der Sebiffe, die aun als fliegende Holländer den Ocean durchirren, 
geführt, emize Anfmerksamkeit zu schenken. Auch hierüber 
hat das Hydragraphisehe Amt in Washington werthvolle Daten 
gesammelt. 


Tie Gründe des Verlassens sind selbstverständlich 


in den weitaus meister Füllen auf elementare Einwirkungen 
und Zusanunenstisse zurückzuführen. Fällen boten 
aber die angetroffenen Wracke keinen Anhalt zu einer Er- 
klärunge für die Abandenniramg. So wurde die Celeste” in 
ruhiger See mit allen Segeln im Topp von der Mannschaft ver- 
lassen angetroffen. Das Schiff war gänzlich unversehrt und 


keine Atdeatung war zu finden, warum 


In vielen 


die Mannschaft es 


verlassen. Ein anderer Fall erregte grosses Aufsohen. Am 
40. August vorigen Jahres fand der norwegische Dampfer 


„Breidabliek“ die österreichische Bark „Vila” von der Mann- 
schaft verlassen in der Näbe von Kap Hatteras und schleppte 
dieselbe in den nächsten Hafen. Ausser den Schiffspapieren 
und dem Proviant fehlte nichts an Bord, das Schiff war im 
besten Zustande, Inventar und alles zur Navigirang Erforder- 
Tehe VONzähliz und in guter Ordnung. Eine Erklärung für 
diesen Fall ergiebt sich möglicherweise aus den Schilderungen 
der Erlebnisse des Schooners „Wallace J. Boyd", der mit der- 
selben Ladung wie die „Vila“, nämlich Knochen, von Monte-_ 
‚video in Philadelphia angekommen war. Kurze Zeit nach Ab- 
gang des Schooners wurde die Mannschaft von Scorpionen 
und anderem geführlichen Ungeziefer, das aus der Lulung, 
‚san, in schrecklichsten Weise heimgesucht. Ein Aufenthalt 
in den Logisräumen, ein Schlafen in den Kojen war unmöglich 
und alle Versuche, den Schooner von der Plage zu befreien, 
blieben erfolglos. Als die Luft gegen Ende der Reise im Golf- 
strom sehr feucht warde, und die Temperatur stieg, zeigten 
sich ganze Schaaren von grünen Käfern. die das Leben geradezu 
unerträglich machten. Die Mannschäft soll im Verlaufe der 
Rese fürchterliche Quaieu ausgestanden haben und keiner der- 
selben wäre wieder sich auf einem Schiffe zu 


W, 





zu bewegen, 
verbeuern, das eine Kuochenladung an Bord bat. 





Ueber das Thätigkeitsfeld der 
Seeschiffer - Vereine. 


( Eingesandt.) 

Der jüngst erfolgte Zusammenschluss der Sveschiffer- 
Vereine legt den Wunsch nahe, ein möglichst stabiles, klares 
wel sorgfältig ausgenrbeitetes Programm für die Thätigkeit des 
hengeschalfenen Verbandes aufzustellen. Dies 
Interesse des inneren 


ist sowohl im 


Aushaues der neugeschaffenen Ver- 
gung, wie um ihres Ansehens nach aussen hin nicht nur 


Wünschenswerth, sondern meiner Ansicht nach dringend er- 
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fordertich, Der erste Verbandstag hat zwar in dieser Hinsicht 
schon klärend gewirkt. und was davon in die Öeffentlichkeit 
hat 
vine feste Marschreute niederzulegen, anerkannt wurde Belbst- 


gedrangen ist, erkennen Jassen, dass dieses Dilürfniss, 
verständlich darf in dieser Hinsicht nichts überstürzt werden, 
und der allgemeine Zweck, „die Förderung der Interessen in 
der Schifffahrt im Allgemeinen und des Schifferstandes im Be- 
sonderen” dürfte zunächst ein hinlänglich bindendes Motto sein, 
während die Ausarbeitung eines detailiirten Programmes einer 
späteren Zeit vorbehalten bleiben muss, wo die Einzelvereine 
sich an ein Zasammenarbeiten unter dem Verbande gewöhnt 
und ihre gegenseitigen Forderungen eine plinmissige Abstafung 


gefunden, Wenu ich nan in Nachstehendem einige Mitiheilungen 


über die Thätigkeit der englischen Schiffervereine anführe, so 
geschieht dies keineswegs in der Absicht, die Forderung zu 


stellen, das, was in England durchgeführt ist, in gleicher 
Weise auch in den deutschen Vereinen zur Geltung kommen 
soll, sondern ich thus dies Inliglich ceshalb, um behülflich zu 
sein zum Zussenmmentragen von Material. aus dem sich später, 
wenn die ersten, mit der Bildung des Verbandes verknüpften 
Schwierizkeiten überwunden, das Programm entwickeln lässt, 
das der Welt bis in's Kleinste hinein zeigen soll, wohin unser 
Weg führt. Also 
keine Vorschläge, sondero nur Bausteine, deren steh der Ver- 
band nach Belieben Ich 
enthalte mich daher auch jeder Parallele auf deutsche Ver- 


nochmals. meine Ausführungen enthalten 


bedienen, oder sie verwerfen soll 
hältuisse und lasse aur die Thatsachen sprechen, cline sie be- 
sunders nach deutschen Anforderuugen zu madifieiren. 

Greife ich einen der ‚Jahresberichte der britischen Schiffer- 
Voreine heraus, so sehe ich als ersten Titel: Schiffsunfälle 
und Rechtsschutz der Mitglieder. Unter dieser Spitz- 
marke erzählt der Bericht von einer erspriesslichen Thatigkeit 
48 Fällen an die Rechtsvertretung 
des Vereins sppellirt worden: hei 19 Strandungen, 2 Kollisionen, 
Sinkun des Schiffes 1 Fall, Verlust von Menschenleben durch 
Kollision [ Anklage wegen fahrlässiger Tidtung] 1 Fall, Un- 
fülle an Bord 2, falsche Beschuldigung der Trunkenbeit 1, und 
andere Itechtssachen, die mit den Pflichten des Schiffers und 
der Stenerleute in Verbindung stehen, 25. Von 
Folge des Eingreifens des Vereins, im Berufungsverfahren 
Rechtsverfahren endeten 4 mit end- 
gultiger Suspendiruug des Befahigungsnachweises, 3 mit der 
“Verhiingung unbedeutender Strafen und 40 fanden ihre Er- 
ledigung in der vom Verein gewünschten Weise, während ein 
Fall zur Zeit der Ausgabe des Berichts noch schwebte. Selbst 
der Neid wird zugeben müssen, dass dieses Resultat bemerkeus- 
Werth ist. Anknüpfend an dieses Resultat bemerkt der Bericht, 
dass der Verlauf der Verhandlungen eine steigende Tendenz 
vertuthen habe, das Prineip der persönfichen Verantwortlichkeit 
und persönlichen Haftbarkeit besonders die Schiffs- 
kapitäne in erhöhtem Masse zur Geltung zu bringen, ein Be- 
das sich auch 


des Vorstandes. In ist 


diesen 45 in 


wieder anfgenommenen 


gegen 


streben, in den Rechtsstaaten des Kontinents 


bemerkbar macht. 


Auch auf die Gesetzgebung hat der Verein seinen Einfluss 
geltend zu machen gesucht, wobei namentlich das Ziel verfolgt 


wurde, den Stand der Kapitäne und Steuerleute, sowohl im 
sorialer wie materieller Hinsicht zünstiger zu stellen. Be- 
merkenswerth ist die Bestrelung, Personen, die nicht dem 


britischen Unterthanenverband angehören, von der Berechtigung, 
britische Kauffahrteischiffe zu führen, auf denselben 
Stellungen als Steuerlente und Maschinisten zu bekleiden, aus- 
zuschitessen, Es soll dies ein Schutz gegen die sich immer 
fühlbar machende Invasion fremder Stenerleute und 
Kapitine sein, deren Zahl in der britischen Handelsmarine so 
gross geworden ist, dass die Seeleute Albions in threm Berufe 


oder 


mehr 


eine merkliehe Konkurrenz von Seiten derselben verspiiren. 


Ihe wenigen angeführten Beispiele werden genügen, Um 
za zeigen, dass die britischen Sehiffervereine es mit der Ver- 


tretung der Interessen ihrer Mitglieder ernst nehmen. Ich 
möchte meine Ausführungen nun aber nicht so aufgefasst sehen, 
als verweise ich auf ihre Thätirkeit als mustergültig hin und 
Nachahmung, 


hefiirworte eine nur aus dem 


“runde, weil uns hier Englander zum Vorbild dienen sollen, 


vielleicht gar 


Ich bin aber der Ansicht, dass es für die Schiffervereine praktisch 
sein dürfte, nach jeder Richtung hin Das zu verwerthen, was 
bitten, 


sie sein sollen: 


die Erfahrungen Anderer gelehrt und möchte diese 
Zeilen als Das aufzunehmen, was 
seheidener Beitrag Material, 


Deutscher Serschiffer-Vereine* ein Unternehmen aufbaut, das 


ein be- 


zum aus dem der „Verband 


— so hoffe ich — dervinst in der ganzen Welt eines guten 


M. P. 


Rufes geniessen wird. 





Aus Briefen deutscher Kapitiine. 


Praktische Rathschläge für die Behandlung Kranker an Bord. 


Ösehrter Herr Redakteur! 

lu N» 14 Ihres geschätzten Blattes fand ‘ich unter der 
Aufschrift: „Mehr praktische Rathseblige für die Behandlung 
Kranker as Bord“ die Frage, wie man am leichtesten Metall- 
theilehen aus dem Auge entfernt. 

Soweit Eisentheilehen in Betracht kommen, kann ich diese 
Frage zur Genüge beantworten. leiler weiss ich nichts über 
Messingkörperchen. 

leh habe schon zwei mal in sehr schwierigen Fällen, wo 
kleine Eiseusplitter durch die feine innere Haut oberhalb oder 
unterhalb des Augapfels durchgedrungen und absolut ansichthar 
waren, diese vermittelst eines starken Magneten herausgeholt. 

Fs ist dies Mittel ja so einfach, dass es keiner Erklärung 
bedarf; man kommt nur nicht immer gleich darauf. 

Singapore, den 3. Juni 1894. 

Hochuchtungsvoll 
A, Ott, 
I. „Wuntan.“ 





Regatta in Travemünde. Man schreibt uns Trave- 
minds: Kaiserregatta, Kaserwetter, kein Regattawind, 
kein Katzenpfötchen auf der ganzen Lübecker Bucht, so dass 
manche Yachten bei dem Startschuss fern, fern ab vom Anfang 


hülflos lagen und trieben, Mitunter ein kleiner Zur, ein nur 


ans 
aher 


gelindor, kaum füblbarer Hauch, aber schneidig wird er in, 


den schmerweissen, thermhohen Leinwäand- Wänden” auf- 
vefangen und schieht die schlanken Fahrzeuge dovh allınählig 
weiter, 
Platz in 
von Sr, 
schliesslich als Sieger durchs Zw! der während der Regatta 
bedeutend Balin, nachdem am Nachmittage eine 
leichte Brise aus NO durchgekommen war, Der Kaiser nahm 
zum ersten Male, nachdem er früber stets darauf verzichtet, 
den Preis, 
entgegen und fusserte scherzend, nun müsse er wohl sorgen, 
dass das alte Lithecker Geld 
Lülschen Münzen angefertigt 
Da der Preis, um in festen Besitz überzugehen, 3 Jahre zu 


Nach längerem Hin- und Herschwanken um den ersten 
der langen Linie der Rennyachten übernahm „Meteor“, 
Majestät sellst geleitet, die Führung und ging auch 


verkürzten 


von Lüheeker Freunden des Segelsports gestiftet, 
- der Preis ist ein Humpen, aus 
nicht wieder nach bier falle. 


vertheidigen ist, sieht man diese Acusserung als eine Gewähr 
fernerer Theilnahmen an den Travemünder Regatten an. Zum 
ersten Male waren 2 Yachten, Lithecker Herren gehörend, am 
und Seenianosfreand 
Existirte 
auch schon seit mehreren Jahren ein seegehender Kutter auf 


Rennen betheiligt, eine den Seemann 


gewiss init grosser Genugthuung erfüllend» Thatsache. 


der Trave, so war doch die Rennflagge noch niemals vorher 


auf einem Lübecker Fahrzeuge gehisst worden. Wir hegen 
den innigen Wunsch, dass dem Beispiele bald mehrere folgen 
bald in der Wirklichkeit das eintreten 
möge, was Herr O'Swald-Hambun: in seinem Toaste auf, die 


Er er- 


möchten, damit auch 


Stalt Lübeck während des Regatta-Diners ausführte. 


innerte nämlich an die schöne, leider so fern hinter uns 
liegende Zeit, als Libecks Flagge mit dem zweiköpfigen Adler 
die Ostsee beherrschte. Diese Kraft zu seinem stets macht- 
vollen Auftreten könne der kleine Staat aber nur aus seiner 
Schifffahrt entnommen haben. 
noch an derselben nehme, beweise die starke Besetzung der 


Begleitdampfer u. sw, Wenn wir nun, durch tase Erfahrungen 


Ein wie grosses Interesse man 


gewitzigt, dies nieht so voll und ganz unterschreiben können, 
so wünschen wir jedoch dasselbe und blicken hoffnungsvoll auf 
die Vollendung des so lang ersehnten, endlich bewilligten Elb- 
Trave-Kanals, Vielleicht wird dann einmal Lithecks Bevölkerung 
ein allgemeines Interesse an der Schifffahrt nehmen, vielleicht 
werden daun einmal die Zeiten anubrechen, wo auch 
Lübecks Schiffe wieder Theil nehmen werden am transatlantischen 
Wettbewerb. Hilft uns aber die Theilnahe der Bevölkerung 
an der Regatta dazu, auch nur bei Wenigen Interesse an Sehiff- 
fahrt und Seeverkehr zu erwecken oder zu beleben, so werden 
wir stets mit dankbarem Herzen derjenigen Hamburger Herren 
gedenken, die zuerst den Plan fassten. unsere schöne Bucht 
für den Segelsport in dieser priichtigen Weise auszunutzen. 
Wollen wir hoffen, dass der bohe Sieger dieser Regatta das 
nächste mal wiederkehrt, seinen Preis zu vertheidigen, und 
wünschen wir ferner, dass auch in dem Falle, woer verhindert 
sein sollte, die Theilnahme eine sv rege bleibt, wie dieses mal, 


noch 


wo sie unserer Ueberzeugung nach mehr der Person unseres 
Kaisers and des Prinzen Heinrich, als der Sache selbst gilt. 





Vermischtes, 


Ein Hamburger Zoll-Kuriosum. Nachdem der neue Zell- 
Qual an den Vorsetzen dem Verkehr geoffnet, hatte es sich 
gezeigt, dass bei starker Fluth und westlichem Winde das 
Einsteuern in Theil des Hafens von unten her mit 
Schwierigkeiten und Gefahmen verknüpft war. Die Sektion für 
Strom- und Hafenbau liess daher eine Reihe von Dykdallen 
am oberen Ende des Hafens versetzen, um für solche Fälle 
den Schiffen eine gefahrlose Einfahrt (gegen Strom und Wind) 
zu verschaffen. 


diesen 


Dass diese pehotene Erleichterung von Lootsen 
und Kapitünen freudig begrüsst und auch benutzt wurde, ist 
selbstverstandlich, „Da die Schiffe nun aber, um zu der nenen 
Einfahrt zu gelangen, eine Strecke des Freihafens durchfahren 
mussten, so benaspruchte die Zollbebunde, dass nun die mit 
den Schiffen eingeführten Waaren dem Zolltarıf für aus dem 
Freihafen kommende Güter unterliegen. Die Sache ist nament- 
lich für solehe Provenienzen von Bedeutung, wo Differenzial- 
zölle in Betracht kommen. Se soll cin Dampfer, der hier mit 
Kantsteinen ankam, um einige tausend Mark Zoll mehr be 
zahlen, als der Fall gewesen sein würde, wenn er die west- 
liche Einfahrt benutzt hätte, 

Auf dem Wasser treibendes Hanf- und Stahldraht-Tauwerk. 
Wie viele Unzulänglichkeiten aus dem Untersinken der schweren 
Trossen, namentlich der Verhollemen entstehen, weiss jeder 
Das Ausbringen 


einer Trosse wird bei ungenngender Bootsmannschaft, starkem 


Seemann zur Genuge aus eigener Erfahrung. 


Strom und Wind dadurch oftmals unmöglich gemacht, nebenbei 
besteht die Gefahr des Uoklarwerdens der Schraube bei Dam- 
pfern und schliesslich ist der Schlamm, der sich am Meeres- 
grande an die Trosse setzt und selten ter nie gänzlich wieder 
entfernt werden kann, eine der Hauptursachen des frühzeitigen 
Rostens des Tauwerks, Diese Umstände sind es, die Manilla- 
und Grastauwerk zu Schifffahrtszwecken haben Verwendung 
finden lassen, wiewohl aber beide in anderer Hinsicht dem 


Hanf wieder nachstehen. Unsere Leser wird es daher inter- 


essiren, dass auf einer vom Erfinder J. T. Haase in Deichs- 
hausen, Grossherzogtbum Oldenburg, besonders construirten 


W/, m hohen Maschine Trossen in jeder beliebigen Lange, #0 
wohl aus Stahl, wie cus Hauf hergestellt werden, die sich auf 





dem Wasser schwimmend erhalten. Die uns vorgelegten 
Probes zeigten ein Herz von einem Durchmesser, der 


führ einem Drittel bis zu der Hälfte desjenigem der Trosse gleich- 


unge- 


kommt, welches Herz ans klemen Korkstiicken, die unter 
grossem Druck zusammen gepresst sind, besteht, Um dieses 


Herz, das durch einen imprägnirten Urberzug gegen das Ein- 
dringen von Wasser geschützt ist. sind die Karderlen wie bei 
gewöhnlichen Trossen umgesponnen. Eine unlängst auf dei 
Lauserl, Werft in Wilhelmshaven abgelegte Prüfung der vor- 
genannten Treesen erguh, dass eine Panftresse, 1 mo Um- 
fang, welche einen Korkkeru von 120 mm zur Schwimmmfühig- 
Li) ke 
sentirte, welche massive Hanftrossen le) einem gleichen Um- 


keit beansprucht, eine Bruchbelastung ven reprä- 


fang om 20%, in der Haltharkeit resp. Bruchhelastung über- 
Die Elastieität 
dass dieselbe sich ip 


der Patenttrasse bein Zerreissen 


J 
a 


stieg war 
ihrer ganzen Länge aus- 


dehnte, während die Ansdehmnag bet gewöhnlichen Trossen nur 


BO te, 


ae Zu Iemerken ist noch, dass eine mit mehrn- 


ren Hüllen geflochtene Trosse mehrere Male benntzr 


ein heträgt. 
werden 
kann, indem tan die alwenutzte Fülle beseitigen kaun, sodass 
die Trosse wieder als vollstandig tadellos zu betrachten ist. 


Vertreter für Hamburg ist Herr M. Pittke, Banksstrasse 42 1. 


Ein neues Rettungsboot, Man schmiht tins aus New- 
York: Zu 


grosswllt 


den verschiedenen schon vorhandenen BRettungs- 
April 
welches nach der Behauptung 
des Erfinders weder sinken sech kentern kann. Neulich wurde 
das Boot in Gegenwart von praktischen Seeleuten und Mit- 
gliedern der bekannten Segelkluhs in der Nahe von Stapleton, 
Staten Island, einer Probe unterzogen, die zur allgemeinen 
Zufrwdenleit ausfiel. Metall konstruirt, 15 
Fuss lang und 4 Fuss bret und dabei doppelendig, mit wasser- 
dichten Laftkästen rd 
mensionen des Versuchslootes 
Urthel über den Werth des Boutes ahgelen, es 


dem 1. dieses ‚Jahres das 


neue Diekinson - Rettungsbost, 


booten sich seit 


Das Boot ist aus 


Bei den geringen Di- 
asst sich kein abschliessendes 
wäre daher 
zu wünschen, dass grössere Boote, etwa von 30 Fuss Länge, 


vorn hinten, 


wie sie an Bord von Passagerdampfern verwendet werden, zu 
Versuchszwerken in Anwendung kommen. W, 


Amerikanische Trade Union und die Schifffahrts-Gesetze 
Aehnlieh wie in Deutschland von Seiten der Seeleute und der 
sie vertretenden sozialdemokratischen Fraktion des Reichstages 
eine Aenderang der Seenannserdnung verlangt wird, so macht 
sich auch in den Vereinigten Staaten eine Bewegung bemerkbar, 
eine Revision der den Kavffahrteilienst regelnden Gesetze 
herbeizufiibren. Dort wie bier ist die Quintessenz der Furder- 
ungen ginzliche Ungebundenbeit und möglichste Befreiung von 
Die Wirkung der auf Anstiften der 
Trade Union durch das Mitglied des Reprisentanten-Hauses, 
Maguire. im Kongress eingebrachten neuen Bill, so äussert 
sich das New-York Marine Journal, würde sein, dass Rheder 


der lustigen Sehiffsdiseiplin, 


und Kapitän die Kontrole uber das Schiff gänzlich aus den 
Händen genommen wurde und die Seeleute damit inachen 
könnten, was sie wallteu. Ein Paragraph des alten Gesetzes 


der Schiffsfülrer oder der nächste Offizier im 
Range und die Mehrzahl der Mannschaft ein Schiff, 
auf der Reise nach einem fremden Hafen begriffen ist, für 
seenntüchtie halten, so soll das Schiff den nächsten Hafen an- 
dort 
Nach der vorgeschlagenen Aenderung würde der Paragraph 
aber lauten: Wenn der Schiffsführer oder der nächste Officier 
oder die Mehrzahl der Mannschaft ete, Damit würde in der That 


gesetzlich einer meuternden Mannschaft das Kommando über das 


lautet: Wenn 


welches 


laufen, um einer Besichtigung unterzogen zu werden. 


Schiff zugesprochen werden. Eine aadere der vorgeschlagenen 
Aenderunger erklärt die 


nischen Schiffe in einem amerikanischen Hafen für gesetzlich 


Desertion won einem  amenka- 


nn en —— 
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Wer da weiss, wie von amerikanischen 
kann 
erst recht 


berechtigt und straflos, 
Boardingmasters Schacher mit Matrosen getrieben wird, 
sich wohl vorstellen, wie Hansel 
blühen würde. 


dieser Janach 


100,000 Mark über Bord geworfen. Man schreibt uns 
aus New-York: Vor en. 2 Monaten 
schätzten Blatte eine Beschreibang der grauen Amber, welche 


erschien in Ihrem ge- 
bin und wieder auf dem Meere treiben gefunden wird und 
die vom Walfisch herrühren soll Wie dass 
jeder Seefahrer und Fischer den “Werth und die Beschaffenleit 
dieses seltenen Handelsartikels kennen lerne, beweist folgender 
Vorgang: Auf einer Ree. die der canadisehe Fischlampfer 
„Caplatine“ vor 2 Monaten unternahm, wurde in einem Ab- 
100 Meilen «von der Küste ein "grosses Stick 
Eine Zeit lang hielt 
Klumpen der Kurinsität halber an Bord und warf ihn schliess- 
lich, 
wieder in die 


wothig es ist, 


stand von ca. 


graue Amber anfgefischt. man den 


nachdem ein 
See, 


kleines Stück abgeschnitten werden war, 
Als der Dampfer nach Vancouver zurück- 
kehrte, wurde die Probe von Sachverständigen als graue Amber 
erklärt. Da die weugeworfene Masse ea, MW Pid, gewügen 
haben soll. so sehätzt man ihren Werth auf 25,000 8, Es 
hat sich nun eine Gesellschaft gebildet, um dete Schatz wieder 


aufzusuchen. 


Hydrographische Mittheilungen. Sowohl von den südlichen 
wie nördlichen Kurslinien der transatlantisehen Dampfer aus, 
sind im Monat Juni überall noch zahlreiche Meldungen von 
Auch auf sehr niedrigen Breiten 41" N 
and 41° 17° N wurden mehrere zum Theil 
gesichtet, Verschiedene Kıllisionen mit Eishergen, sind wieder 
Vorgekommen. Ther Schivner „Rose“ Tbnit.) sank 1) Minuten, 


Eisbergen eingelaußen. 


rünse 


Eisherge 


nachdem er gegen einen Eisberg gelaufen: 12 Mann kamen 
dabei um, Dampfer Ethiopia’ wurde schwer leck durch 


Eisschaden. 

Das britische Kriegsschiff „Magielenne" entdeckte mehren: 
Untiefen in der Sudwest-Bay Great-Corn-Island an der 
Der 
Mittbeilung veröffentlicht, wonach an der belgischen Kuste und 
der Schelde 


und Bakensystem in Anwendung kommen wird. 


Mosıpmito-Küste, — belgische Marine-Minister hat eine 


in den Flüssen hinfert ein einheitlehes Tonnen- 





Nautische Rundsehau. 


Das Fortbestehen der Stettiner Maschinenhauanstalt und 
Schiffswerft Moller & Holberg scheint so gut wie gesichert, da 
ein never Sanirungsplan zur Annahme gelangen wird. Auch 
die Aktionäre, die früher auf Liypaidation gedrangen, sind mit 
diesem Ziel durehaus einverstanden und die Deutsche Bank in 
Berlin interessirt sick lebhaft für die Erhaltung des Werkes, 
Der neugewählte Aufsichtsrath wird in spätestens drei Wochen 
eine ausserondentliche Generalversunmlung einberufen. 


* ” 
* 


+ Kapitän J. P. Groot, bisheriger Führer des zur deutschen 
Dampfschifffahrts - Gesellschaft Post- 
„Kamak“ ist auf der Reise von Valparaiso nach 
Montevideo verstorben. — Der Dahingyschiedene, welcher seit 
1552 als Offizier und Kapitin auf den Dampfern der „Kasmos- 
Linie“ fuhr, erfreute sich infolge seiner Umsicht und Tüchtigkeit 


„Kosmos“ gehörenden 


dampfers 


der Achtung und des Wohlwellens seiner Rhederei und war 
in Schifffahrtskreisen 
Charakters allgemein belicht. 


wegen seines rechtlichen und biederen 


In Belgien herrscht, wie die „Si. 6.” beriehtet, eine ge- 
wisse Beunruhtgung über das Schicksal des Selmlschiffes „Ville 
d Ostende* (soll wohl „Ville d Auvers“ heissen: ex ist dies 


Pa 
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das einzige Kriegsschiff Belgiens, vin Segelfahrzeng), das vor 
einigen Monaten eine Kreuzfahrt nordum Schottland angetreten 
und von dem seither nichts wieder gehört worden ist, Das 
Schiff hatte eine grosse Anzahl Jungen an Bord, Der Post- 
dampfer „Prince Baudein” ist auf die Suche ausgegungen. 


. . 
4 


Die Deutsche Dampfsebiffs-Rhederei scheint eine glück- 
lichere Hand beim Verkauf ihrer Schiffe zu haben, als wie 
früher bei der Erwerbung, Sie ist mehrere ihrer Sorgenkinder 
glatt losgeworden und unlängst wurde auch die „Salatiga”, das 
Crackschiff, auf das man s. Z. so viele Hoffnungen gesetzt, 
an die deutsche Ostefrika-Linie verkauft. Die Gesellschaft 
scheint heute von der Ambition, Passaierdampfer-Linie spielen 
zu wollen. gründlich geheilt. 


* o 
* 


Em auf der Germania-Werft in Kiel für Rechnung der 
türkischen Regierung neu erhauter Torpedojäger ist zur Zeit 
in der Ausrüstung begriffen und konnte in voriger Woche 
bereits eine etwa achtstündige Probefahrt unterneh'»en. Dieselbe 
ergab in recht hefriedigendes Resultat. Der Torpedojäger 
wird dieser Tage die Fahrt an seinen Bestimmungsort Kon- 
stantinopel antreten. 


* 
+ ® 


Das Schwssterschiff der „Prussia“, die „Versia*, eio nach 
denselben 
Belfast für die Hamburg-Amerika-Linie erbauter Frachtdampfer 
ist diese Woche anf der Elbe angelangt. 


Dimensionen wie erstere 


Versicherungshberichte. Von den überfälligen Schiffen 
notirt „Sierm Madrona’ 90 G.. „Colintraive” 00 G. bez., „Lao- 
mene“ 13.2. Umlentta— San-Francisco 65 6. bez. „Ballachulisch” 
10 G. angeb., norwegische Bark „Adolph Tidemann“ 17. 2. 
Adelaide—U. K. 6.6, „Bermuda“ 3. 3. Melbourne— 
Londen 4 G. bez. 


bez, 





Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer, 
Sitzung ISG. 
Schreiben der Invaliditats- und Altersversicherangs-Ucsellschaft 


vom 4. Juli Eingegangen war ein 
in Lübeck und als Geschenk für die othnograpbisehe Sammlung 


von Herm Arusld Fischer jr. ein Götzenbild und zwei Glocken 


aus Ostindien. Durch Ableben sind dem Verein zwei Mit- 
glieder entrissen worden, die Kapitine Groot und Blöse, Die 
Versammlung ehrt das Andenken der Verstorbenen in der 
üblichen Weise. Zur Aufnahme sind zwei Kapitäne vor- 


geschlagen. Herr Dr. Richter bielt alsdann einen Vortrag über 
Wellenberuhigung dirch il und entwickelte seine Theorie, 
über die wir bereits in einer früheren Abhandlung berichtet. 
Zunächst beleuchtete der Redner die verschiedenen bis dahin 
geltend gemachten Theorien, die Franklin’sche and die Ober- 
flächenspannungstheorie und erörterte dann, welche Umstände 
ibn veranlasst, die Lösung des Käthsels auf einem ganz anderen 
Gebiete, vorwiegend in den chemischen Eigenschaften des Oeles 
Eine Reihe von Experimenten, die Herr Dr. Richter 
angestellt, habe in ihm dann die Ueberzeugung erweckt, dass 
die Oclsiure bezw, ihre Diffusiouskraft das wirksame Prinzip 


zu suchen. 


der Wellenberuhigung sei. Der Vortrag war von darstellenden 


Experimenten begleitet und wurde von der Versammlung 


äusserst aufgenommen, sodass der Vorsitzende sich 
Herr 


führungen Namens des Vereins aufs Wärmste zu danken. Es 


günstig 
veranlasst sah, Ir. Richter fur die interessanten Aus- 
knüpfte sich dann an den Vertrag noch eine längere Diskussion, 


in deren Verlauf mehrere Fragen aufgeworfen wurden, die 


Herr Dr. Richter bereitwilligst beantwortete. Ausgelegt waren 


einige Proben des neuen schwinmmenden Hanf- und Drahttau- 


bei Harland & Wolff in: 


werkes von Haase in Deichshausen, Vertreter Herr M. Pittke, bier. 
Zum Schluss forderte der Vorsitzende die Versammlung auf, 
zu der am 12. Juli er. stattfindenden Sommerausfahrt recht 
zahlreich zu erscheinen. Nächste Sitzung Mittwoch den 18. Juli. 





Verein Deutscher Seestewerleute zu Hamburg-Altona. 

Der Verein hielt am Donnerstag, den 28. Juni, im Ham- 
monia-Hotel unter Vorsitz des Herrn Stührenberg seine viertel- 
jährige Generalversammlung ab, in welcher zwei neue Mit- 
glieder in den Verein aufgenommen wurden. Der Kassirer 
Herr Müller erstattete alsdann den von den erwählten Revi- 
soren geprüften Kassenbericht über das I], Vereinsquartal, 
nach welchem sich der momentane Kassenbestand auf Mark 
261944 belauft. Der Vorsitzende dankte Herrn Möller 
Namen des Vereins für die exakte Verwaltung der Kassen- 
geschäfte, worauf dem Kassirer Decharge ertheilt wurde. — 
Auf die Anfrage eines Mitgliedes, wie weit die Angelegenheit 
hezüglich einer Eingabe an das Reichsmarine-Amt wegen Ein- 
ziehung der Steuerleute zur Reserve bei der Marine gedichen 


sei, gab der Vorsitzende zunächst die erforderliche Auskunft, 
an die sich dann noch eine Lingere Debatte schloss, in welcher 
nochmals auf die verschiedenartigen Nachtheile, die dem Steuer- 
mann durch das häufige und plötzliche Einziehen zur Reserve 
erwachsen, hingewiesen wurde, Schliesslich wurde eine neue 
Kommission gewählt, die bereits am Dienstag in dieser An- 
gelegenheit tagen wird. — Des Weiteren kam man in dieser 
Sitzung auf den $ 12 der Statuten des Vereins zu sprechen, 
nach welchem jedem Mitgliede, wenn es durch einen Seeunfall 
seine Effekten verliert, eine Unterstützung von 200 Mark zu- 
steht. Trotzdem der Verein während seines 1° jährigen Be- 
stehens bis jetzt nur einen solchen Fall aufzuweisen hat, wo 
einem Mitgliede 200 Mark ausgezahlt worden sind, wunde doch 





abseiten mehrerer Mitglieder auf den Umstand hingewiesen, 
dass die Vereinskasse im Laufe weiteren Jahres mit 
diversen solcher Ausgaben belastet werden könnte. Dem müsse 
vorgebeugt werden und wurde schliesslich der Antrag yestellt, 
bei vorkommenden Unfällen dieser Art die zu zahlenden 
200 Mark durch Entrichtung eines Extrabeitrages der Mitglieder 
in Hohe vou 50 Pfg. möglichst zu decken zu suchen, welcher 
Antrag auch Annahme fand. — Ferner war ein Antrag auf 
Verlegung des Vervinstages auf einen anderen Wochentag ge 
stellt, welchem Anträge die nöthigen Motive angefügt waren. 
Nach eingehender Besprechung wurde der Autrag abgelehnt. 


eines 





Fraehtenberichıte. 


New-Yorker Frachtenbericht 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co, 
New-York, den Juni 1804, 

Ihe leichte Advance in den Theilfrachten für Getreide, 
von der wir in der vorigen Woche berichteten, hat sieh im 
Allgemeinen behauptet und wenn wir auch keine weiteren 
thatsichlich günstigen Mittheilungen hinzufügen können, so 
scheint doch ein etwas festerer Unterstrom im Allgemeingeschäft 
zu herrschen, der über kurz oder lang zu einer Hebung des 
Geschäftes in allen Branchen führen wird, Wenn Europa 
auch noch nicht der raschen Steigerung der Getreidepreiße 
folet, so scheint es dieselbe doch als berechtigt auzwerkennen 
und sofern diese Advance von Bestand ist, muss sie in al 
sehharer Zeit zum Abschluss von Charters für Vollladungen 
führen. Das teschäft von den Häfen Cubas ist thiitig ge 
blieben unter den letztgemeldeten Einschränsungen, die zu 
höheren Raten für prompte Schiffe geführt haben. Das Hola- 
geschäft rubt augenblicklich, soweit die Nachfrage für Dampfer 
in Betracht kommt. ganz, während Raumte zum Viehtransport 
besser in Begehr ist, da die Verminderung des Viehbestandes 
in Folge der vorjibrigen Dürne sich allerorten bemerkbar macht, 
sodass Verschiffungen von klemeren Parthieen nach Häfen zur 
Ausführung gelangen, die bisher nicht daran gedacht nnben, 
ihren Bedarf aus diesem Lande zu decken. Die Frachten 
können zu 50/0, per Kopf — je nach den Häfen — notirt 
werden, Der Markt für Segler bleibt ruhig aber fest. 


7) 





soaderes von Interesse ist indessen nicht zu verzeichnen, ausser 
einem etwas lebhafteren Geschäft in Brettern aus den Provinzen. 


Mehl in | 






























Eine I seta, | ‚Pre | Sen Maas- 

Wir notiren | Getreide. | visionen, |, an gut. 
Liverpool, Dpfr. 11° yi. 17/6107 5 10/a15/ 
London, Dpfr. 1',,al®; d. 10/al2/6 16,/3a7,6 [L0al2)6 
Glasgow, Dpfr. 24. to; 163076  |15/al7j6 
Bristol dd. [R76 760s! 17/6 
Hull 1 ya2d. 12/6 12/6 15/020, 
Leith Weed. 17/6 110: 17/6a20, 
Newcastle 2") d 115; 12/6 115/220. 
Hamburg DadOpf.n.TO pfg. 16 cents, |40R50 mk. 
Rotterdam be, 16 cents. j14 cents, (10al6e. 
Amsterdam “be. ‚16 cents. ‘14 cents. |12al6c. 
Copenhagen 2)$a%,6 121,3 17/6 128, 
Bordeaux 12 ti 35 cents, 2he. 188. 
Antwerpen 2! yu. 10 '10 15:20 
Bremen AO pf. 9) pig. | »44.4:: 50 mk. 
Marseille Nom’ 122,6 {20 17/Ga22/6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer *),,d. — 
Hamburg ‘jd. — Rotterdam 2d¢, — Amsterdam Ze — 
Antwerpen Y,,d. — Bremen 250 net 100 Pfd. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, 0. Direet. Continent. Shanghai, 
+ A % Balt, GU. kK. 
Getreide per 
Dampfer QT, QTM, BAN OTe eee ee 
Raff. Petrol, 
per Segh wena eee eee 2/a2;0  Noml 18c. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan, 
Getreide pur Dampfer nern oo Herren ana ese 
Raff. Potr. per Segl. 13 14aldc. 12al2')/,c. alse, 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 3. Juli 1894, 

In Salpeterfrachten ist ein allgemeiner Stillstand eingetreten, 
wir notiren 26/3 7, 1,3 direkt nominell. 

Für eine spezielle Ladung wird ein Schiff von 1500 Tons 
Salpeter gesucht per Dezember-Segelung, zu 25/ U, K. Conte. 
Option Sundhäfen 26,3 -/. 1/3 direkt. 

San Francisco ist fester, jedoch muss die bezahlte Rate 
als eine sehr nicdrige bezeichnet werden. 

Melbourne, Sydney und Brisbane nach London 40,/—42/V 
je nach Grösse und Position, 

Frachten von dem La Plata sind flauer, wir notiren nommell 
19’ von den unteren, 255 von den oberen Häfen. 

Ausfrachten bleiben sehr flau. 

Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse der letzten 
Woche sind die folgenden: 


„Glenelune“, Chilen, Salpeterpl./Europa 20/3 /. 1/3 direkt 


„Horizon“, u 7 » Bordeaux range y27 0+). 1/3 
, Vascoda Gama”, en n ‚Benus 27/8 § direkt 
„Conway Castle“, „ Weizenpliitze/ Europa 25/ 

„Alice”, San Franeisoo/Europa 25, Weizen 





„Inverwie“, * I. ” 
„Marydown“, " iow ” 
„Schiller“, = ae" a 


„Corolla“. Puget Sound, U. K. Confr $5; per 1000 superf. feet 

lumber, Option von Chile zur selben Rate 
Melbourne/Europa 25) Weizen 

‚Cap 21/3 per Ton Weizen 1 Hafen 


pep i > 


„Sutley”, 
Cambrian Monarch”, „ 


a 


” a 


1400 Tons Reg. Stid-Australien/Europa 25,6 Weizen Septbr. 

„Glenlui“, Newcastle N. S.W.,San Franeiseo L4/— 

„Kistna”, Manila/New-York & 4", Hanf 

„Hera“, Chittagong Europa 23:0 picked ports, 
per Ton Jute, + 1/3 C. fo 


Hamburg 25; 


os 
19 
= 


Couity of Selkirk’, Caleutta, Europa 24'3 pieked ports p. T. Jute 

„unfermline*, Caleutto]Europa 25| Net per Ton Jute 

„Ben Nevis”, Bangkok, Europa 

„Bay of Naples“, . u 

,Tacora", Buenos Aires Mauritius 95/ per Maulesel 

„Drumrock*, Cardiff; Rio d. J. 1316 

„Mieronesiar, 5 u 1316 

„Este”, n 7 13 Kohlen 

„Ventura“, „ eanzibar 123/— 

„Cupiea“, Liverpool Portland (0) 111— 

„Frein“, Suderland|Rio d. J. 136 Kohlen 500 Tonos Coke 1516 

„Lucipara“, 1770 Ton Reg. Fredrikstad/Melbourne Wharf 
30) per Std, Holz. 


h 2716 per Ton Reis 





Büchersaal. 


Handbuch der Seeschifffahrtskunde von Richard Dittmer, 
Kapitan z So 2D. Mit 155 in den Text gedruckten 
Abbildungen Leipzig, Verlag von J. J. Weber 1594, 
Preis geheftet #4 5,50, geb.. 4 7.—. Das ganze ausgedehute Gebiet 
der Schifffahrtskunde und aller Hiilfswissensebaften in einem 
Handbuche von so begrenztem Umfange, wie das vorliegende, 
erschöpfend zu behandeln, ist eine Aufgabe, die eine streng 
systematische Anordnung des Stoffes, eine lebendige Dar- 
stellungsweise und die Fähigkeit, sich präeise und dabei Coch 
alleemein verständlich auszudrücken, bedingt. Der Verfasser 
sagt im Vorwort selbst, dass es nicht möglich gewesen, das 
ganze weite Gebiet der Kriegs- und Handelsmarine mit ihren 
vielfachen technischen Einrichtungen und gesetzlichen Be 
stimmungen in den engen Rahmen, den er sich gewählt, zu- 
sammenzufassen und dass er sich daher auf eine allgemeine 
Darstellung des Seewesens und der Seeschifffahrt überkaupt 
beschränken ınnsste, Für uns scheint bei der Beurtheilang 


des Werkes zunächst die Frage wichtig, an welchen Leserkreis ——— 


sich der Verfasser wendet. Haben wir ein Buch vor uns, das 
dem wicht mit der Schifffahrt Vertrauten ein Wegweiser in 
der vielgliederigen Materie der Schifffahrtskunde sein soll, oder 
liegt sein Hauptzweck darin, dem Seemanne Hülfsmittel an 
die Hand zu geben, die er. sich sonst aus Lehrbüchern und 
anderen Werken mit Aufwand von Zeit und Mübe zusammen 
tragen muss; Dass das Letztere nicht der Fall sein kann, lelırt 
uns ein Blick auf das Kapitel Navigation, in dem auf neun 
Seiten eine allgemein gehaltene Beschreibung von Kompass, 
Loth und Logge, der Spiegelinstrumente und eine kurze Er- 
klärung der nautischen Berechnungen gegeben wird. Das so 
wichtige Kapitel der Stauung der Ladung — nur um einen 
Punkt hervorzuheben, der, sofern man als Leserkreis das see- 
männische Publikum, insbesondere Steuerleute und Kapitäne, 
ins Auge fassen sallte, besondere Berücksichtigung verdiente 

ist mit keinem Worte erwähnt. Anders gestaltet sich 
das Urtheil unter der Voraussetzung, dass der Verfasser 
sich an den der Schifffahrt fern Stebenden wendet. Hier 
wird mau sagen dürfen — wenngleich es für den Praktiker 
nicht leicht ist, zu heurtheilen, ob der dem Berufe 
Fernstehende dem Gedankengange des Verfassers zu folgen 
vermag und seine Ausdrucksweise als fasslich genug enerkennt, — 
dass das vorliegende Werk manches Werthvolle, manche klare 
Darstellung enthält, die wohl geeignet ist, den Wissbegierigen 
zu befriedigen, wenngleich auch von diesem Gesichtspunkte 
aus eine bessere Sichtung des Stoffes und eine sorglültigere 
Auswahl der einzelnen Theile wünschenswerth gewesen wäre. 
So nehmen einzelne abgedrackte Gesetze, x. B. dasjenige über 
die vom Reiche subventionirten Dampferlinien, Auszüge aus 
dem Handelsgesetzbuch über Bodinerei und Havarie einen un- 
verkältnissmässig breiten Rahmen ein auf Kosten anderer 
Kapitel, wo der gedrängten Zusammenstellung vielfach auf 
Kosten der klaren Erklärung ein Opfer gebracht ist. 
erscheint die deutsche Handelsmarine in ganz einseitiger Be- 
leuchtung. Während ein Abdruck aus einer Reklameschrift 
des Lloyd Aufnahme gefunden, wird der anderen bedeutenden 
Rhedereien mit keinem Worte Erwähnung gethan. Mit aner- 


Ebenso 


326 


dahin zusammenfassen. dass das Buch seine Bestimmung darin 
finden wird, jungen Leuten, die sich dem Svemanusberyt 
widmen wollen, einen unverfälschten und untrüglichen Aus. 
blick in ibre künftige Lelensbahn zu ermöglichen, ihnen ane 
richtige Auffassung über das Wesen und die Gestaltung der 
Schifffahrt beizubringen und dem angehenden Scemanne ein 
Hülfsbuch zu sein, aus dem er Belehrung schöpfen, seine 
Kenntnisse erweitern und seine Beobachtungen auf Grund der 
darin gebotenen Hilfsmittel kontrolliren kann. 


kennenswerther Sorgfalt und Vorliebe sind dagegen die Kapitel 
über den Schiffskörper und die verschiedenen Typen der 
Segelschiffe ausgearbeitet. Hier ist sowohl die Auswahl und 
Begrenzung des Stoffes, wie die Darstellungsweise als eine 
entschieden glückliche zu bezeichnen. Namentlich das Kapitel 
„Segelschiff”, das durch wohlgelungene Abbildungen der ein- 
zelnen Typen bereichert und durchweg in einer klaren und 
präcisen Sprache geschrieben ist, erfreut besonders den See! 
mann. Um unseren Lesern einen Ueberblick auf Alles, was 
das Buch bietet, zu verschaffen, theilen wir nachstehend die a NET 

wichtigsten der einzelnen Titel des Inhaltes mit: „Der Schiffs- Rangliste von Beamten der Kaiserlich Deutschen Marine, 
körper, Das Segelschiff} Der Schiffsdampfkessel, Die Schiffs- | zusammengestellt nach amtlichen Quellen. Abgeschlossen im 
dampfmaschine, Das Dampfschiff, Die ‘schiffspumpen, Die | Mai 1804. Preis .# 2.—, gebunden „4 2,50. Nachdem vor 
Schiffsbauwerften, Der Wasserwiderstand, Die Ruderwirkung | Kurzem der Nachtrag zur Rangliste der Deutschen Marine, 
und das Ruder, Die Ausrüstung (hier nimmt die Beschreibung | der alljährlich die Stellenbesetzung der Kaiserlichen Marine 
der Taucherapparate einen breiten Rahmen ein), Die Aus- | für den Sommerdienst mittheilt, zur Ausgabe gelangte, ist nun- 
rüstungsarbeit, Der Schiffsdienst, Die Navigation, Meteorclogie, | mehr auch die Rangliste von Beamten der Kaiserlich Deutschen 
Gemessene Seemeilen, Schiffsgeschwindigkeiten, Distanzentafel, | Marine, nach amtlichen (Quellen zusammengestellt, fur das 
Seekanäle, Flaggen des Deutschen Reiches. Ceremonivll auf | Jahr 1804 im Verlage der Königlichen Hofbuchhandlung von 
See, Auszüge aus dem Jlandelsgesetzhuch, Verfassungsbe- | E, S. Mittler & Sohn in Berlin erschienen. Dieselbe gie 
stimmungen über die Handelsinarine, Seebehörden, Die tech- | genau der Einriehtung der Marine-Kangliste folgend und ab 
nische Kommission für Seeschifffahrt, Begriff der Küsten- | deren Ergänzung die Stellenbesetzung und das Dienstalter aller 
fahrt, kleinen und grossen Fahrt, Subventionirte Dampferlinien, | Marine-Beamten, deren Wirkungskreis für den Dienstverkebr 
Der Norddeutsche Lloyd, Lootsenwesen, Fischerei, (iesellschaft | der Kaiserlichen Marine von Belang ist. Es wird daraus de 
zur Rettung Schiffbrüchiger, Völkerrecht auf See, ete. und als | Menge und Verschiedenheit der dem Civilpersonal der Mano: 
Abschluss ein kurzes marinetechnisches Wörterbuch. Einige | obliegenden Berufsgeschäfte ersichtlich und zwar in folgenden 
auch bei oberflächlicher Durchblätterung in «die Augen sprin- weitverzweigten Diensten: Reichs-Marine-Amt, Seewarte ani 
gende Irrthümer und Fehler sollen hier nicht wnerwähnt | Observatorien. Stationsintendanturen, Rechtspflege, Seelsorgy 
bleiben. Auf Seite 13 ist in der Tabelle über die Kriingungs- | und Garnisonschule zu Friedrichsort, Naturalverpflegung. De 
versuche der „Columbia* die metazentrische Höhe irrthümlich | kleidung, Garnisonverwaltung, Sanitätswesen (Marinelazarethe), 
statt in Centimeter in Decimeter ausgedrückt. Seite SG heisst | Bildungswesen der Marine, Instandhaltung der Flotte und 
es ein Whalebackdampfer von 2000 Tons fahre mit 4 Mann | der Werftanlagen, Waffenwesen und Befestigungen, Schiffs- 
Besatzung und besitze nur ein Prozent Reserveschwimmkraft. | Prüfungskommission, Kassen- und Rechnungswesen, Lootsen- 
Wir erlauben uns an der Richtigkeit dieser Angaben zu zweifeln | wesen. — 






















Alles in Allem genommen, können wir unser Urtheil 
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Schleppdampfern, Schuten, WJ.E.ROCH 
Segelschiffen HAMBURG, hanivralit@tS le 
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Reparaturen 
an Schiffen und Maschinen 
jeder Art zu civilen Preisen. 
Grosses Slip mit Dampfaufzug. 


A. H. Backhaus, 


HAMBURG. Rödingsmarkt 37. 
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DS Bewährter Schutzanstrich für Schiffsböden 
Ss aller Art, 


= Dr. Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben 


(patentirt in allen Kulturstanten), 
4. Geg Rost schitzend—Ansatz verhindernd —prakt. bewährt u, billig. 
Schiffsbodenfarben-Fabrik Dr. L. Pflug, Kiel, 


Silicatfarben in allen Nünncen zum Innonanstrich von 
Schiffen, sowie zum Anstrich über der Wassorlinie! 











Benzin. Petroleum und 
Sehmieröle 
wv für Motorbarenssen. — 
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J. M. Grob & Co., Leipzig- Eutritzech. 


Erste und grösste Specialfabrik 
von 


Petroleum-Motoren 


(kein Benzin). 


Vorzüglich gevignet 


für isdon Kraftbedarf, 

fürs Kleingewerbe, Müblen, elektrische Beleuchtung, Beleuchtungswagen, 
Lätrinenreinig gungswagen, Pumpzwecke «te. Keine Schnellläufer. Ueber 
2000 Motoren bereits im Betrieb, Pramürt auf allen Ausstellungen. Lieferbar 
von '',—30 HP, 


Vertreter: Jul. Kern jr,, 


; Comptoir u. Musterlager: Hamburg. Rédingsmarkt68. 





Hamburg -Amerika-Linie. 


un New-York 


“Scandia &. Juli. | “Russia 22. Juli. | +Columbia 2. August. 
"Persia 15. Juli. | rFürst Bismarck 26. Juli. *Prussia 5. August. 
+Normannia 1%. Juli. | "Dania 20. Jub. | Augusta Victoria {. Aug. 


* vin Havre, + via Southampton. 


Nach Hansa-Linie: 
Baltimore Nach 


Montreal 
Nach Stubbenhuk 14.7. Pickhuben 28./7. 


Philadelphia 


Grimm 7.7. Barmen 21.7. 


jeden Monats ? 2 
laut Fahrplan der Gesellschaft, Polaria 20. Juli. 
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Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierapparat. 


D. R. P. Anerkannt vollkommenster Apparat. D. R, P. 
Enorme Oolorsparnisse 
Viele Tausende im Betriebe, 

Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschat- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
Berg- und Hüttenwerken ete. Genaueste 
Kegulirung und bei höchster Touren- 
zahl absolut sicher und geräuschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfiiltige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe. 


Prosp. franco. Wiederverkäufern Rabatt, 


> W. RITTER, "ea ALTONA 


M er 


Eingetr. 





Für Eineylindorm, A 4 Etablirt 1848. AU Für Zwillingsmaschinen. | 





Wieder vorräthig: 


Marine-Photographien 


nach Oelgemiilden von Melbye, Hünten, 
Schnars, Rolf u. A., 
ferner 
Neue Moment- Aufnahmen, 
Schiffe, Häfen, Wolken ete, 


durch Ingenieur Pinckernelle, 


Eckardt & Messtorff, 


_Bueh-, Land- u. Seekarten-Handlung. 


HAMBURG, Steinhöft 1. 


UNION 
in Verbindung mit der 
Hamburg - Amerika-Linie. 


Regelmassige dir. Dampfschifffahrt 


Hamburg u. New-York. 
Taormina Cpt. Koch ii Jol 
Rugia*  „Leithäuser 18 Juli 
Marsala „Lassen 25. Juli 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
der Hamburg-Amerika-Linie. 





Näheres wegen Fracht bei 


Rob. M. Sloman jr, 
Steinhöft 20 |, 


und wegen Passage in den Bureaux der 
| Hamb.-Amerika-Linie. 


Dovenfleth 18-21. 


Ottensener 
‘Maschinenfabrik. 


J. F. Ahrens. 


Altona- Ottensen. 








Dampfkessel- u. Dampfmaschinen- 
Anlagen. 
Schiffsmaschinen. 





TN yy yyy Pumpwerke, Dampfpumpen ete. 


“ 
' 
| 
Bohemia 28 actos 
Nach 
n r i 1./7 1° 
) Westindien- Grimm 7.7. Barmen 21,/7. 
Mexico Nach 
am 3.,6., 0. 15., 18, 21, 25. 1.30. New-Orleans 
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Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. "mie 


vormals €. H. Michelsen, ‚Eisen, Eisengusswaaren 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet u, Schiffs-Utensilien. 


Geschäftshestand seit 1700, Arbeiter über 300, 
F Kapital „« 1,500,000, grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik | 
; Deutschlands, fahrifirt Specialitit: 


yy Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie | Bpsicher, Schiffs-, Steuer- und Anker- 





Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. Winden, Schiffsanker, Krahn- und Schiffs- 
Agentur Hamburg: Ketten, Schiffs- und Windmtihlenpumpen, 
Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. Kettenscheiben, Combüsen, 


| Eisen- und Ia. Tiegelgussstahl-Drahtseile, 
| Artikel für Bau- und Maschinenbedart. 


. Jj. A. T.-L hoff 
Schiffsschrauben Pe 





aus Gusseisen und Stahl mit aufgegossener Schutzdecke (| _ Fernsprecher: No. 2754, Amt 1. 
aus geeigneten widerstandsfähigen Metallen. foe ee | 
Aug. Brinkama 


vormals | 


6. HL. Fischer & Brinkama 
ÖLE. 


SPECIALITÄT: 


Hansa-Cylinderdl 


und 


Maschinenöl. 


HAMBURG. 
| Stubbenhuk 11. 


— Inbedingte Haltbarkeit. — G. Botsch 
THEODOR ZEISE | daiag. Altona, 


Ottensen. | Hafenstrasse 53 — St. Pauli. 


| 
| 
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Bank-Conto: Vereinsbank. 
Fernsprecher I No. 4286. 
Die — Korndampfmiihle 
Flensburger schiffsbau-Gesellschaft und Schiffsbrodfabrik 
in Flensburg Ausser verschiedenen Medaillen: 


u te ar Inhaber der preussischen Staatsmedalle 


Schwimmdock (Off shore at) |. far goer Lange, 


welches gegenüber zweiseitigen Docks die Vorzüge bietet, dass Schiffe G C HAHN & CO. 
besser Licht und Luft ausgesetzt sind. eh 

Das Dock besteht aus 2 Hälften, je 140‘ lang, Schiffe bis 5000 | 
Tons d. w. oder 3500 Tons Gr. Reg. können in kürzester Frist auf- | 
genommen und gedockt werden. | 

Dockungen, Reinigungen und Reparaturen werden solide, rasch | 
und billig ausgeführt. 

Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft besitzt best eingerichtete 
Werkstätten für Schiffsbau, Maschinenbau, Kesselschmiede und Giesserei, 
beschäftigt 1000—1200 gut geschulte Arbeiter und hat in Neubauten Lager für Schiffshedarf in Hamburg I 
und Reparaturen Hervorragendes geleistet. "Herren Schaar & Niemeyer, Baumsall ’ 





Conserven-Fabrik 


Lübeck und Braunschweig 
gegründet 1848. 


Gemüse, Fleischspeisen, 


Würste etc. in Blechdosen. 
Früchte etc. in vorzüglich. Waare. 
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Auf dem Ausguck. 

Nicht nur in Deutschland, auch in den Ver- 
einigten Staaten rühren sich die Seeleute, um Ein- 
finss auf die Gesetzgebung zur Verbesserung ihres 
looses zu gewinnen. Hier zu Lande ist es die grosse 
sozialdemokratische Partei, die sich ihrer Brüder zur 
See annimmt, dort die mächtige Arbeiter-Union, 
welche die Forderung der Seeleute vertritt. Wer 
die Verhältnisse auf amerikanischen Schiffen kennt, 
wird zugeben müssen, dass hier stellenweise geradezu 
krasse Uebelstände herrschen. Heute noch, wie 
vor zehn und zwanzig Jahren, werden auf manchen 
amerikanischen Schiffen die Seeleute nicht viel 
besser behandelt als Sklaven, selbst auf Küsten- 


fahrern, — man denke nur an die berüchtigten 
Austernschooner — wo doch so leicht die Hülfe 


einer einheimischen Behörde angerufen werden 
kann, liegen die Dinge nicht besser als auf den 
Tiefwasserschiffen. Von diesem Gesichtspunkte aus 
ist daher die Aufbesserung des Looses der Seeleute 
mit Freuden zu begrüssen, vorausgesetzt, dass die- 
selbe allein auf dem Wege der Legislative zu er- 
langen ist. Hier wird man sich aber erinnern 
müssen, dass die amerikanischen Schifffahrtsgesetze 
schon jetzt nicht weniger liberal sind, als die der 
übrigen Sechandelsstaaten, und wenn trotzdem unter 
dem Sternenbanner ungestraft Dinge geschehen 
können, die man in anderen Ländern als Unmög- 
lichkeit betrachtet, so beweist Dies nur, dass gute 


— Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. — Büchersanl. 


Gesetze allein nicht genügen, um Missstände zu 
beseitigen, sondern dass es auch einer unparteiischen 
Rechtsprechung und geordneter Zustände im Gerichts- 
wesen bedarf, um die Wohlthat humaner gesetz- 
licher Bestimmungen zur Geltung zu bringen. 
Niemand wird es den amerikanischen Seeleuten 
verdenken, wenn sie sich eine menschenwürdige 
Existenz zu erringen suchen, aber wie überall, so 
treten auch hier mit diesem vorgesteckten Ziele 
Bestrebungen in den Vordergrund, die mit der 
in der Eigenthümlichkeit der Schifffahrt begründeten 
Nothwendigkeit, dass die Entscheidung in kritischen 
Fällen, so namentlich auf hoher See, nur von einer 
einzigen Person, dem Schiffsführer, ausgehen könne 
und müsse, in direktem Widerspruch stehen. Wie 
bereits in einer kurzen Notiz der vorigen Nummer 
erwähnt, ist im gesetzgebenden Körper ein Entwurf 
eingebracht des Inhalts, dass, wenn auf einem nachdem 
Auslande bestimmten Schiffe die Mehrzahl der Mann- 
schaft Zweifel in die Seetüchtigkeit ihres Fahrzeuges 
setzt, der Schiffsführer den nächsten Nothhafen an- 
laufen soll, um dort eine Ueberholung durch Sach- 
verständige vornehmen zu lassen. Unter den be- 
stehenden Gesetzen würde der Kapitän voraus- 
sichtlich unter solchen Umständen in der Sache 
noch ein Wort mitzureden haben, wenn aber die 
vorgeschlagene Aenderung wirklich Gesetzeskraft 
erlangen sollte, so stände es der Mannschaft frei, 
zu beliebiger Zeit die Reise zu unterbrechen, ob 
genügende Gründe dazu vorhanden sind oder nicht. 
Alles, was ihr auferlegt werden könnte, wäre, den 
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Nachweis zu führen, dass sie in gutem Glauben 
gehandelt, und, Dies vorausgesetzt, würde sich auch 
dann Niemand über ihr Verhalten beklagen dürfen, 
wenn die Besichtigung ergäbe, dass ihre Befürch- 
tungen absolut grundlos gewesen. Ein 
Gesetz würde geradezu eine Prämie auf die Meuterei 
setzen und diese zu einer erlaubten Handlung 
stempeln. Den verantwortlichen Offizieren an Bord 
der amerikanischen Schiffe würde es eine 
Unmöglichkeit werden, ihre Pflichten zu erfüllen. 
Eine derartige parlamentarische Regierung mag anı 
Lande ein trefflich Ding sein, und man kann es 
dem Seemann im Grunde nicht verargen, wenn er 
der Auffassung huldigt, dass Das, was hier vortheil- 
haft ist, auch in seinem Element, auf dem blauen 
Wasser, zu seinem Vortheil anschlagen müsse. Es 
wäre ja auch vom rein menschlichen Standpunkte 
aus zu schön, wenn Schiffer und Matrose bei Allem, 
was an Bord geschühe, jeder seine gleichberechtigte 
Stimme für und wider abzugeben hätte und die 
Majorität dann den Ausschlag geben würde, wie 
nun zu handeln sei. Man stelle sich doch einmal 
vor, Wie patriarchalisch es sein würde, wenn hei 
einer einfallenden Böe darüber abgestimmt würde, 
ob man aufluven oder abhalten, die Grosssegel auf- 
gaien oder den Besahn einholen solle, oder beim 
Ausweichen vor einem (Gegensegler die Ansicht der 
Leute darüber eingeholt würde, ob man Backbord- 
oder Steuerbordruder geben soll. Es käme immer- 
hin anf einen Versuch an, wie dies ablaufen würde, 
und wir den soziuldemokratischen See- 
leuten doch recht warm empfehlen, durch ein solches 
Experiment der Welt einmal zu beweisen, dass ihre 
Ideen von der Gleichheit sich nicht nur hinter dem 
grünen Tisch, sondern auch auf dem Salzwasser 
Existiren doch schon Genossenschafts- 


solches 


möchten 


bewähren. 
druckereien, Bäckereien und Cigarrenfabriken, warum 
denn nicht auch im Schifffahrtshetriebe 
gehen? Die Zeiten sind allerdings zu einem solchen 
Versuche nieht günstig und der Profit hei Schiff- 
fahrtsunternehmen gegenwärtig nicht gerade an- 


sollte es 


lockend, aber interessant müsste es doch sein, ein 

sulehes Experiment zu verfolgen, wo bei der Führung 

eines Schiffes Jedermann seine Stimme abgeben 

dürfte und Gleichheit, Einigkeit und Brüderlichkeit 

herrschte. 

Zur Navigation auf Binnengewässern. 
Von Kapt. H. Meyer, 


( Fortsetzung.) 
Betrachten wir nun in den Kaiserlichen Ver- 
ordnungen zur Verhütung des Zusammenstossens 
auf See die Vorschriften über das Ausweichen der 
Schiffe, so finden wir: 
Artikel 15. 
zwei Dampfschiffe sich in 


„Wenn gerade 


entgegengesetzter Richtung einander nähern, sodass 
dadurch Gefahr des Zusammenstossens entsteht, so 
muss jedes Schiff seinen Kurs nach Steuerbord 
ändern, damit sie einander an Backbordseite passiren.* 

Nach den obigen Ausführungen folgt, dass 
Dampfschiffe mit rechtsgängigen Schrauben diese 
Vorschriften besser erfüllen können, als Schiffe mit 
linksgängigen, sowohl in Fahrt wie beim Rückwärts- 


‚schlagen der Schrauben; im letzten Falle würden 


die Schiffe unter richtigem Rudermanöver nach 
Steuerbord abfallen, 
Artikel 16. 

»Wenn die Kurse zweier Dampfschiffe sich so 
kreuzen, dass Gefahr des Zusammenstossens entsteht, 
so muss dasjenige Dampfschiff aus dem Wege 
gehen, welches das andere an seiner Steuerbord- 
seite hat.“ 

Hier ist freilich keine bestimmte Richtung des 
Ausweichens vorgeschrieben, doch wenn es nicht 
gerade Mitsegler sind, ist es für Denjenigen, welcher 
hei Gefahr des Zusammenstossens auszuweichen 
hat, immer vorsichtiger, nicht den Kurs des andern 
in der gefährlichen Situation vor dem Bug des- 
selben zu kreuzen, sondern nach Steuerbord abzu- 
halten, so, dass der andere frei passiren kann. 
Nach Steuerbord dreht aber ebenfalls ein Schiff 
mit rechtsgiingiger Schraube besser. 

Artikel 18. 

„Jedes Dampfschiff, welches sich einem anderen 
Schiffe in solcher Weise nähert, dass dadurch Ge- 
fahr des Zusammenstossens entsteht, muss seine 
Fahrt mindern, oder wenn nöthig, stoppen und 
rückwärts gehen.“ 

Artikel 21. 

„In engen Fahrwassern muss jedes Dumpf- 
sehiff, wenn es olıne Gefahr ausführbar ist, sich an 
derjenigen Seite der Fabrrinne oder der Fahrwasser- 
mitte halten, welche an seiner Stenerbordseite liegt.“ 
Wenn nach den Vorschriften dieser beiden 
Artikel in engen Gewässern verfahren wird, und 
dennoch die Gefahr eines Zusummenstossens ein- 
tritt, so dass gestoppt werden und die Schraube 
rückwärts schlagen muss, so wird der Zusammen- 


stoss nothwendiger Weise erfolgen müssen, sobald _ 


eines der betheiligten Schiffe, oder gar beide Links- 


schrauben haben, während bei Rechtsschrauben die _ 


Schiffe von einander frei bleiben werden, wenn 
nicht andere Ursachen hinzutreten. *) Eine solche 
Kollision ereignete sich am 15. August 1889 auf 
der Oder, wo das Schiff mit linksgängiger Schraube, 
durch den Sog verstärkt, nach Backbord aussehor, 
und der Kapitän erklärte, „ich durfte nicht rück- 
wärts schlagen lassen, weil mein Schiff sonst quer 
geschlagen und mittschiffs getroffen worden wäre“ 


*) Entscheidungen des Oberseeamts und der Seeliniter. 
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Es geht aus Vorstehendem klar hervor, dass 
die Linksschraube für die Schifffahrt grosse Ge- 
fahren im sich birgt, und die häufigen Unfälle 
dieser Schiffe bestätigen dasselbe unwiderleglich. 
Die .Lootsen sind mit diesen Schiffen, welche in 
belebten Gewässern ihr Schrecken sind. doppelt 
vorsichtig; auch ist es sonst in der Praxis längst 
bekannt und kommt man in der Handelsmarine 
von dieser immer mehr zurück, sodass Ozeandampfer 
mit Linksschrauben kaum noch vorkommen, während 
Schiffe für. europäische Fahrt noch vielfach mit 
Linksschrauben gebaut werden. Esscheinen nament- 
lich die Kohlenhäfen an der Ostküste von England 
zum Theil Vorzüge für linksgängige Schrauben in 
Bezur der auszuführenden Manöver zu bieten, 


PaaS SDs a eee . = ie : 
woraus sieh im einzelnen Falle die Vorliebe fiir 


die Linksschraube erklären lässt. Kann oder will 
man diese Vorliebe für den internen Betrieb eines 
Hafens auch als berechtigt anerkennen, so sollten 
doch solche Lokalinteressen nicht so weit gehen 
können, um die Gefahren auf den internationalen 
Schifffahrtsstrassen zu vergrüssern. 
beim Bau ven Kriegsschiffen die Linksschranbe 
bevorzugt, ist einem Aussenstenenden vollends un- 
verständlich, da diese Schiffe doch ebenfalls den 
internationalen  Schifffahrtsgesetzen, wenigstens 
ausserhalb der Kriegshäfen, unterworfen sind. 

Schwerlich gebraucht Jemand ein gefährliches 
Werkzeug, wenn er mit gleichen Kosten und ohne 
weitere Mühe und Nachtheile ein weniger gefähr- 
liches Instrument benutzen kann. Warum denn 
dem Seemanne die gefährliche Linksschraube, wo- 
mit er den gesetzlichen Vorschriften nicht in 
gleicher Weise nachkommen kann, wie mit der 
Rechtsschraube, als Werkzeug geben? Es handelt 
sich bei diesen Unfällen, namentlich wenn sie auf 
See stattfinden, doch nicht selten um Menschenleben. 

Von dem gesammten Waarenverkehr zur See 
dürften jetzt schon mindestens 90 pCt, durch Dampfer 
vermittelt werden und der Passagierverkehr fast 
ausschliesslich. Alle diese Schiffe sind mit geringen 
Ausnahmen Schraubenschiffe, Ist man in jüngster 
Zeit für gaz grosse Schiffe auch zum Bau von 
Doppelschrau: snschiffen übergegangen, bei welchen 
die rechts- oder linksgängige Schraube in Bezug 
dieser Abhandlung nicht in Betracht kommt, so 
darf doch angenommen werden, dass auch in Zu- 
kunft für alle mittleren und kleineren Dampfer die 
Einzelschraube, schon der Oekonomie halber, das 
“bewegende Instrument bleiben wird. Es dürfte 
deshalb nicht unberechtigt erscheinen, dass die 
Forderung erhoben wird, die Linksschraube mit 
der Zeit gänzlich beseitigt zu sehen. 

Die Linksschraube abzuschaffen liegt nun 
freilich nicht allen an dem Wissen und Willen 
der Seeleute, bier sprechen anch andere Faktoren 
i. Es zeigt sich indessen stets, wenn von den 


Warum man 
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Fachleuten berechtigte Konstruktionsbedingungen 
gestellt und geschickt vertreten werden, dass diese 
Bedingungen sich mit der Zeit, sei es freiwillig 
oder anf gesetzlichem Wege realisiren lassen. In- 
sofern kann auch diese Frage nur durch öffentliche 
Diskussion in den Nautischen Vereinen und in der 
Fachliteratur in die Wege geleitet werden. 

Um aber mit einer rechtsgängigen Schrmube.. 
bei drohender Kollision auch beim Rückwärts- 
schlagen noch ein Abfallen des Schiffes nach 
Stenerbord zu sichern, ist es vor allen Dingen noth- 


wendig, das Ruder nicht hart Backbord, wie es 


unter solchen Umständen in der Kegel liegt, zu 
belassen, sondern dasselbe schnell nach Steuerbord 
umzulegen, Es scheint nieht, dass dieses Manöver 
öfter ausgeführt wird, denn bei allen untersuchten 
Kollisionsfällen ist dieses unseres Wissens nie zur 
Entlastung der Schiffsführung hervorgehoben. Und 
doch ist die Belassung des Ruders „hart Backbord* 
die einzige Lage, womit die Wirkung der Schraube 
aufgehoben werden kann! Bei der Linksschraube 
wird diese Ruderlage das Abfallen nach Backbord 
noch beschleunigen. 

Wir gehen jetzt zum zweiten Theil, dem Ein- 
fluss des sogenannten Sog auf den Kurs der Schiffe 
Man versteht hierunter die Wirkungen des 
gestörten, gleichmiissigen Wasserdrucks auf den 
Schiffskörper, welche sich geltend machen, sobald 
die Wassermassen, welche durch den sich be- 
wegenden Schiffskörper verdrängt werden, nicht 
auf beiden Seiten des Schiffes zur gleichmissigen 
Vertbeilung gelangen, und demgemäss auch das 
aus gleichem Grunde entstehende Vacuum nicht 
gleiehmässig wieder füllen können. Es tritt diese 
Erscheinung um desto stärker hervor, je grösser 
die Störung des Gleichgewichtes in der Wasser- 


über. 


masse ist und je mehr die Ausgleichung desselben 

durch den Schiffskörper selbst gehemmt wird. Mit 

anderen Worten: ‚Je schneller man fährt, und je _ 
weniger Wasser man dabei unter dem Kiel hat. 

Es mag sein, dass die Füllung des Vacuum unter’ 
solchen Umständen die eigenthiimliche Heckwelle 

erzeugt, und daher der gebräuchliche Ausdruck 

des „Saugens“ und des „Sog* enstanden ist. 

Es ist uns nicht bekannt, dass die Literatur | 
etwas hierauf Beztigliches enthält. Ein Vortrag 
vom Verfasser dieses, gehalten im Nautischen Verein 
in Hamburg über Dieses Thema, welcher auf Wunsch 
des Vereins in der „Hamburgischen Börsenhalle* 
veröffentlicht wurde, dürfte das Einzige sein, was 
in Bezug auf diese Sache das Licht der Oeffentlich- 
keit erbliekt hat. Die vielen Zustimmungen. welche 
s. Z. aus wissenschaftlichen, nantischen und wasser- 
hautechnischea Kreisen eingingen. veranlassen jetzt 
auch die Veröffentlichung von Beispielen, um die 
Thatsache begründen, Ihre 
Ursachen näher zu erforschen ist nieht der Zweek 


wissenschaftlich zu 


332 


dieser Zeilen: es sollen vielmehr nur die Wirkungen 
— das „Ausdem Ruderlaufen* veranschaulicht und 
näher festgestellt werden. 

Die zunächst folgenden Beispiele stammen aus 
den Verhandlungen des Oberseeamts und der See- 
ämter: sie sind grösstentheils wörtlich der Publikation 
„Entscheidungen und der 
iimter*, zum geringeren Theile den Referaten der 
Fachzeitungen wörtlich oder ent- 
nommen, 


des Oberseeamts See- 


sinngemiiss 


Am 7. Dezember 1887 verliess der Dampfer 
„Carl Woermann’ um 7 Uhr Morgens den Hamburger 
Hafen, bestimmt nach Westafrika. Man fuhr gegen 
die Fluth, welche um 4 Uhr 20 Minuten eingetreten 
war, langsam elbabwärts unter Führung des Lootsen 
Charles Krause, Bei Neumühlen sah man, dass 
voraus ein grösseres Segelschiff die Elbe hinunter 
geschleppt wurde, und bebielt die langsame Fahrt 
bei, weil jenes Schiff in dem schmalen Fahrwasser 
bei Finkenwärder nicht passirt werden konnte, 
Bei Teufelsbrück gab Lootse Krause, welcher mit 
dem 1. Stenermann Biblie auf der Brücke stand — 
der Schiffer Fastert war noch nicht an Bord — 
ein Signal mit der Dampfpfeife, damit der Schlepp- 
zug etwas mehr Ranm geben möge, um den Dampfer 
vorbei zu lassen, Der Schleppzug wich auch etwas 
nach Backbord aus und glaubte der Lootse Krause 
jetzt hinreichend Platz zum Passiren zu haben. Der 
Schleppzug peilte etwa einen Strich an Backbord 
und führte der Kurs des Dampfers etwa in einer 
Schiffslänge Abstand an dem „Pluto“ vorüber. Krause 
liess die Maschine auf volle Kraft voraus ansetzen, 
um genauer steuern zu können, und hielt soviel 
wie möglich die nördliche Seite des Fahrwassers. 
Als der Dampfer mit etwa 7 bis 7'/, Kn. Fahrt 
ungefähr bis mittschiffs dem Segelschiffe aufgelaufen 
war, schor dieses plötzlich nach Steuerbord aus: 
sofort wurde das Ruder des „Carl Woermann*, 
welches mit Dampfsteuerung auf der Brücke von 
dem Matrosen Behrens gehandhabt wurde, auf Be- 
fehl des Lootsen „Hartbackburd®* geleet, und als 
man in demselben Augenblicke eine 
Kollision unvermeidlich auch die Maschine 
auf volle Kraft rückwärts gestellt, welches Manöver 
sofort ausgeführt wurde. Gleich daranf 
die Schiffe indess schon zusammen und zwar lief 
der „Carl Woermann" unter Winkel von 
etwa 19° bis 34° hinter dem Grosswant in das 
Schiff, welches das Hamburger Vollschiff „Pluto“ 
war, hinein. Um das Sinken zu verhüten, musste 
das Schiff auf Strand gesetzt werden und lief das- 
selbe «dort bis zur Wasserlinie voll. Von der Mann- 
schaft des „Pluto“ wurde der Sachverhalt als richtig 
auf den letzten Punkt, das Aus- 
scheeren des „Pluto® nach Steuerbord; es wird von 
dieser im Gegentheil behauptet, dass der „Carl 
Woermann nach Backbord ausgeschoren und daher 


sah, dass 


war, 
stiessen 


einem 


zugegeben bis 


“nach 


nn 


die Kollision entstanden sei. Es wird vom Seeamt 
festgestellt, dass auf dem „Pluto“ das Ruder hart 
Steuerbord, auf dem „Carl Woermann* hart Back- 
bord vor der Kollision gelegen hatte, und durch 
viele Zeugenaussagen kam man zu dem Schlusse, 
dass beide Schiffe abgeschoren seien; der „Carl 
Woermann“ indessen am meisten; der „Pluto“ 
weniger, weil der starke Schlepper „Atlas“ unter 
einem Winkel von einigen Strichen nach Backbord 
hin taute und «damit weiteres. Ausscheeren ver- 
hinderte. -Der „Carl Woermann“ lag nach Aussage 
des 1. Steuermanns bei 20 Fuss Tiefgang auf ebenem 
Kiel, nach Aussage des Lootsen möglicherweise 
noch etwas auf dem Kopf. Das Seeamt sagt: „Beim 
„Carl Woermann“ fand die Bugwelle an Backbord 
im Wasser nicht den gleichen Widerstand, 
wie auf Steuerbord, weil die durch den „Pluto“ 
verdrängte Wassermasse hinten auf Stenerbord des 
„Pluto“ schon das Bestreben hatte, sich nach . der- 
selben Richtung zu bewegen, wie die vom „Carl 
Woermann* aufgeworfene Bugwelle an Backbord. 
Dadurch war ein Ausscheeren des „Carl Woermann*“ 
Backbord völlig bedingt. 


Es kommt noch 


hinzu, dass der „Carl Woermann® in flacherem 
Wasser fuhr und durch den Grandsug des im 


tieferen Wasser fahrenden Schleppzuges die Wasser- 
massen, welche durch den starken Schlepper „Atlas“ 
besonders aufgewühlt wurden, naturgemäss nach 


der tieferen Fahrrinne strebten® — Der „Carl 


Woermann* wurde dann auch als der schuldige 
Theil bezeichnet. Es mag noch erwähnt werden, 


dass der Abstand der Kurslinien beider Schiffe 
von der einen Seite auf 60--80 von der 
anderen Seite auf cine kleine Schoonerlänge an- 


gegeben wird. 


Fuss, 


{ Fortsetzung folgt.) 





Explosionen der Dampfleitungen auf 
Schiffen und die Mittel. um ihren ver- 
heerenden Wirkungen zu begegnen *). 


Yon H. Gurlt, 
Geheimer Admiralitätsrath und Vortragender Rath 
im Reichs-Marine-Amt a. TD, 
Nach einer Einleitung, in der die Entwickelung der 
modernen Schiffs-Dampfmaschinen mit hobem Drucke kurz 


*) Die schrecklichen Unglücksfälle, welche seit Anwendung 
der hohen Dampfspannungen bei Schiffsmaschinen nichts 
Seitenes mehr sind, insbesondere die Katastrophe dieser Art, 
die sich auf der „Brandenburg“ ereignet, haben den Adimiralitiits- 
rath Gurlt veranlasst, die Mittel zur Verhütung solcher Vor- 
gänge bezw. zur Herabiminderumg ‘ihrer verheerenden Felgen 
einem eingehenden Studium zu unterwerfen, dessen Resultat 
er in einer Versammlung des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure einer grösseren Anzahl von- Fachmännern durch 
einen Vortrag zugänglich zu machen suchte, Da diese Frage 
in der Schifffahrt eine geraden brennende geworden ist, 30 
leisten wir gern der an uns ergangenen Aufforderung Folge, 
auch unsere Leser mit den Anschauungen des Herm Gurlt 
bekannt zu machen, indem wir die wichtigsten Punkte des 
Vortrages wiedergeben. D. R. 
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skizzirt und darauf hingewiesen wird, wie das Bestreben, den 
Kohleuverbrauch, sowie das Gewicht und die räumliche Aus- 
dehnung der Maschinen herabzumindern, zur Steigerung der 
Betriebsspannung von 1", auf 12 Atm. binnen kurzer Zeit ge- 
führt, wendet der Vortragende 
Maschinenbau zur Verwendung 


sich dann dem im heutigen 
velungenden Material zu, das 
nach seiner Ansicht den modernen Anforderungen ticht voll 
entspricht. Altbewährt» Materialien und Arbeitsinetkoden, die 
bei niedrigerer Dampfspannung niemals versagt hatten, haben 
bei der Anwendung 


Spannung sich nicht mehr als hinreichend guverlissig erwiesen, 


jetzt allgemein zur gelangten holen 
Dies gilt ganz besonders von den aus Kupferblech mittelst 
Löthung hergestellten Dampfleitungen. 


früher, in Folge versteckter Materialfehler oder mangelhafter 


Wenn bet diesen auch 


Arbeit, sich hin und wieder eine Leekstelle zeigte, oder selbst 


ein kleiner Riss entstand, so ist duch aus der Zeit, wo tan 


sich mit niedrigen Drunpfspansungen beguiigte, kaum der Fall 
bekannt gewonden, dass ein kupfernes Dampfrohr weit auf- 
gerissen und durch heftige Dampfausströmung schwerer Schaden 
an Menschen oder Gegenständen entstanden wäre. 

Einführung hoher Betriebs- 


Spannungen solche Unfälle leider recht haufig geworden. Als 


Dahingegen sind seit der 


der erste grössere und sleshaih vewnsermaassen epochemachende 
Unglückstall dieser Art ist das Dersten des Haupteampfrohrs 
im Heizraum des englischen Dampfers fhe von der Royal 
Mal Company zu November 1857 
erfolgte und den sämmtlichen im genannten Raum befindlichen 
Leuten den Tod brachte, 
zahlreicher und lebhafter Erorterungen in der technischen Welt 


Iwzeichnen, welcher im 


Derselhe bildete den Ausgangspunkt 
und möge daher auch hier etwas näher besprochen werden, 
zumal derselbe als Typus für fast alle ihm mit ähnlich ver- 
hängnissvollem Ausgangs später gefolgten Dampfrohrexplosionen 
gelten kann. 

Vebenties ist dieser Fall durch die ihn begleitenden näheren 
Umstände besonders lehrreich, wie wir weiterhin schen werden. 

Das Hauptdampfrohr durchläuft auf der „Elbe“ die Länge 
des Heizraums, zu dessen jeder Seite sich vier Kessel befinden, 
in etwa wägerechter Richtung, wendet sich dann vor der 
Histerwand dieses Raumes mit kurzer Bieguog senkrecht nach 
oben und gelangt nach nochmaliger Wendung wieder nahezu 
wagereeht in den Maschinenraum und bis zum Hauptabsperr- 
venni der Schiffsmasehine. Tas Robr, welches Dampf von 
109 Atm. Ucberdruck führte, hatte als 
etwa 240 eine Wandstärke 
war soeben aus Kupferblech mittelst Löthung neu hergestellt 


erussten Durchmesser 


min, von etwas über 6 mm und 
und mit angelötheten Flanschen versehen worden: es war mit 
kaltem Wasserdrnek von 20 und später noch einmal mit solchem 
von 23°, Atm. anstandslos geprüft und hatte bereits mehrere 
Dampfproben mit voller Betriebsspannung ohne Anzeichen von 
Bei der eigentlichen Abrahmeprobefahrt, 
die als solehe ungewöhnlich viel Persona! im Maschinen- und 
Heizraum versammelt hatte, barst plötzlich das Rohr an der 
unteren Biegung unmittelbar vor dem  hintersten Flansch 
des wagerechten Heizraumstranges, an welchen sich das nach 
Der Riss war 
ned durch die Gewalt 
des mit voll entfesselter Geschwindigkeit ausstromenden Dampfes 


Schwäche bestanden, 


oben umbiegende Knie anschliesst. neben der 


Laagslithnaht des Rohres entstanden 
bis zu einer Breite gleich dem vollen Robrdurchmesser und 
einer Länge von etwa {00 mm aufgeblafft, sodass die Ouffmuny 
beträchtlich Der 
ausstıömende Dampf tüdtete die aeun im Heizraum befindlichen 


grösser war al» der valle Rohrquerschnitt. 
Menschen und verbrühte einen zehnten, der gerade im Hinauf- 
steigen war, derartig, dass er bald nachher ebenfalls starb. 
Gegenüber dieser furchtharen Wirkung, welche der Dampf 
im Heizraum ausübte, bezeichuen es die verschiedenen über 
den Unglücksfall erstattoten Berichte als selir merkwürdig. dass 
durch die offen stehende Thür dee kurzen zum Maschinenraum 


führenden Ganges kein Dampf in den letzteren gelangte und 
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auch die im genannten Gange Befindlichen nieht heschäigt 
nämlich durch Windsäcke, im Ma- 
schinenraum angebracht waren, eine beständige Luftsteimung 
in diesen hinab und durch die Verbindungsthür nach dem 
Heizraum stattgefunden. Trotzdem blieb, da die Dampf- 
ausströmung dicht an dieser Thür erfolgte, der Hetzraum fast 
einem 


wurden: es habe welche 


zwei Stunden vollig unzugünglich; ein Mann, der, an 
Sicherheitstan befestigt, nach einer Stunde versuchte, anf den 
von oben in «denselben führenden senkrechten, schinalen Leitern 
hinabzugelangen, wurde von dem aufsteigenden, erstickenden 
Dampf überwältigt und musste wieder huranfgezogen werden. 
nd 
durehschnittlich 


Als man endlich bis zu den Kosseln selangte dieselhen 


iffaen konnte, war das Wasser in allen Ins 
246 mm unter die Rauchkammerdeckon gesunken, vin Schliessen 
der Kesselabsperrventile also nicht erfolgt. 

Nicht 


sieh PDanıyfausströmungen erwiesen, welehe in Maselinen- 


minder furchtbar, als in den Heizeänmen, haben 





men stattfanden, und bierher gehört aneh der von uns 
Allen tief beklagte, neueste dieser Unglücksfille. welcher an 


verbängnissvoller Wirkang selbst nur 





wenie der schwersten 
Kesselexptosionen hinter sieh Jüsst, Indem er nicht pur die in 
den Maschinenniumen Befindlichen tédtlich getroffen. sondern 


auch inden Räumen cherkalb derselben seine Opfer gefordert hat, 

Bei allen diesen Fällen sind sowohl gulöthete, als aus we- 
gessenen Hohrstatzen gezogene Kupferölten ganz khnlich der 
geschilderten Weise geborsten und sonstige Zubehörtheil» aus 
Gussciven und Bronze, Stopfluchsen und Flanschenschrauben 
aus Schweisseßsen und Stahl genssen. 

Fragt man nun. Welehes die Ursachen seleher Zerstörungen 
Lisst 
einzelnen Fall nur selten eine genaue 
In der Kegel hat ein Zu- 
semmenwirkon mehrerer Ursachen stattgefunden, cin Zusanmen- 


waren, ob und wie man diessellen vermeiden konnte, so 


sich hierauf für den 
und erschöpfende Antwort gehen. 
treffen von Mängeln, die den zerstorten Theoden selbst an- 
hafteten, mit abuormen Spannungs-, Druck- und Stosswirkungen, 
welche dann die Zerstörung jener mangelhaften Theile sei 
es selbstthäng oder in Folge unriehtiger Bebamllung herbei- 
führten. 

Ihe Mängel in den betreffenden Theilen selbst entspringen 
entweder einer unrichtigen konstruktiven Anordnung oder fehler- 
oder endlich 


haften beziehungsweise ungerignetem Material 


mangelhafter Ausführung. 
Zu den fehlerhaften Anordnungen gehören: 
köhrenstränge, die in ihrem Verlauf entweder schon 
bei aufrechter Schiffslage oder doch bei einer dauernden 
oder wechselnden Neigung des Schiffes Säcke bilden, in 
welchen sich Kondensationswasser oder übergekochtes 
Kesselwasser sammeln kann: 
zahlreiche, namentlich kurze Biegungen, welche die 
Stosswirkung des Wassers begünstigen; 
mangeinde oder uagentigende  Entwässerungsein- 
richtungen ; 
unvollkummene 
Theile: 
mangelnde, unzureichende oder ungeeignete Expan- 
sionseipriebtungen, um den 


Bekleidung der dampffihrenden 


Dampfröhren die ihrer 


Tempwraturveränderung entsprechenden Dehnungshe- 
wegungen zu gestatten; 

mangelnde oder ungenügende Begrenzung dieser Rohe- 
bewegungen ; 


Flanschenverbindungen, die ausser der Aufgabe, die 


verbundenen Rohrenden zu diehten, ohne zwingende 
Veranlassung noch anderweitwen Zug- oder Bruch- 


spanuungen ausgesetzt sind; 

ungemigende Berücksichtigung der Erschürterungen 
des Schiffskörpers 
elastischen 


und der Maschinen, sowie der 


Bewegungen, welche diese beiden gegen 


einauder ausführen. 


Was zunächst die Bildung von Wassersäcken in der 
Dampfleitung anbelangt, sa muss sich dieselbe für die nonnale 
Ruhelage des Schiffes immer vermeiden lassen, Etwas schwieriger 
ist dies namentlich für die seitlichen Abweichungen aus dieser 
Lage: denn in der Längsrichtung entsteht, zum Beispiel durch 
den Köhlenverbrauch, gewöhnlich cine Neigung der Dampf- 
4 für die Entwässerung des 
Ein bei starkem Seiten- 


leitung nach binten zu, welche 
Dampfes in Allgemeinen günstig ist. 
winde oft schr betrüchtliches, seitliches Veberliegen dagegen 
verursacht #benso, wie ein starkes Schlingern, leicht grosse 
Schwierigkeiten, wenn nicht ein seitliches Aus- und Wieder- 
zurückbiegen der Rohrleitung vermieden wind. 

Wo dieses der Fall und auch senkrechte Abweichangen 
nicht vorkwnmen, fallt die oben ebenfalls gerügte Anordnung 
zahlreicher und kurzer Biegungen schon von selbst fort. 

Wo solehe indessen unvermeidlich sind, da ist dann für 
ausreichemle Entwässerung an richtiger Stelle ganz besonders 
Als Regel muss jedoch gelten, die Dampf- 
leitung von den Kesseln olme Steigung und möglichst mit 
etwas Fall bis zum Hauptwassersammler im Maschinenraum 
das im die Leitung gelangte Wasser nicht 
sucht, sondern ohne 


Sorge zu tragen, 


zu führen, danut 
dem Dampfstrom entgegen zu 
Widerstand von demselben in den Wassersammler mitgeführt 
wird. Aus letzterem ist das Dämpfrobr dann direkt zur 
Maschine zu Jeiten, und zwar wenn es, wie bei allen Voertikal- 
werden muss, mit munter 
beim Stillstand der Maschine 


fliessen 


maschinen, nach eben geführt 
brochener Sieigung. damit das 
sich komlen-'renle Wasser ungehindert in den Wassersamniler 
abfliessen kann. Wo der Dampf aus den Kesseln nicht direkt 
zur Maschine, sondern zuerst nach einem über den Kesseln 
liegenden Th mpfsanmler gehen soll, müssen die nach letzterem 
führenden Röhren reichlich weit sein und möglichst steil an- 
steigen, damit, das aus den Kesseln in dieselben übergekochte 
Wasser in letztere zurückfliessen kann, olme durch einen 
Dampfstrom von zu grosser Geschwindigkeit daran verhindert 
zu werden, 

Um wenigstens einer übermässigen Bildung von Konden- 
sationswasser in den Dampfleitungen vorzubengen, missen 
alle Theile derselben, also auch Ventil- und sonstige Gehäuse, 
bis auf die Flanschen und Stopfbuchsen, gut und wirksam be- 
kleidet sein, es ist dies schon aus bekannten wirthschaftlichen 
Gründen wünschenswerth, 

Bei der Anoninung von Expansionseinrichtungen für die 
Dampfleitung ist dafür zu sorgen, dass die Röhren eine ihrer 
Länge sowie der hohen Dampftemperatur entsprechende Aus- 
dehnung widerstandslos annehmen künnen, Bei den durch 
diese hohe Temperatur veranlassten, stärkeren Bewegungen der 
Röhren sind Expansionsiinsen und trompetenartige Erweiter- 
ungen. wie sie bei niedrigem Dampfdruck für kurze Röhren 
unbedenklich waren, schon deshalb ausgeschlessen, weil sie bei 
ihrem grösseren Durchmesser eine noch grössere Wandstärke 
bekommen müssten, als die Röhren selbst wegen des hohen 
Drampfilruchs schon haben, und deshalb nicht mehr felern 
könnten. 

Aber auch die Rohrkniee, welche sonst mit Vorliebe als 
Temperaturausgleicher benutzt wurden, lassen sich hierzu nieht 
mehr verwenden; denn da auch sie, mit Rücksicht anf die 
Schwächung ihrer Konvexseite, die bei gezogenen Köhren das 
Bieg wht. ans diekerem 
Material hergestellr werden müssen, als die grivien Nuhrenden, 
nicht mehr die für Expansions- 
Es wünlen viel 





. bei gelotheten das Auspoltern verur 








so hesitzen sie überhaupt 
vorrichtungen erforderliehe Schmiegsamkeit. 
mehr in ıenselhen sehr starke Materialspannungen entstehen, 
die, in Verbindung mit ihrer Beanspruchung durch den Dampf- 
druck, besonders aber ihren Flanschen- 


verbimlung 


sclhst, ganz 
ot den anschlussenden Rihrentheilen usw., ge- 
Somit bleiben als Expansionseinrich- 


ihren 





ik 
fährlich werden mmissteon. 


tungen nur + opbuchsen übrig, deren Anonlnung in den 


einzelnen Theilen der Dampfleitung mit grosser Sorgfalt ge- 
troffen werden muss; senn sie sollen nieht nur die durch 
Temperaturverinderung verursachten Bewegungen der Dompf- 
rohre gestatten, sondern auch alle diejenigen Verschiebungen. 
welehe die letzteren durch die elastischen Bewegungen der 
Schiffskörper und der Maschinen, Kessel usw, gegen einander 
und endlich auch durch die Erschütterungen erfahren, denen 
sie oft in sehr hohrın Maasse ausgesetzt sind. 

Nach Möglichkeit ist zu erstreben, dass die Rohrflanschen 
und ibre Schrauben nur diejenige Beanspruchung erfahren, 
welche zum Diehthalten der Flanschenverbindung erforderlich 
ist und nicht ausser derselben noch weiteren Zug- oder 
Biegungsmomenten ausgesetzt werden. Bei einem graden 
Kohrstrang, dem die nöthige Längsbeweglichkeit zwischen seinen 
äusserlich verankerten oder sonstwie festgelegten Enden ge- 
sichert ist, fallen Nebenbeausprachungen jener Art von selbst 
fort: ein Zug in ihrer Längsriehtung existirt micht, im Gegen- 
theil übt der Dampf eine geringe Druckwirkung auf das in 
der Stopfbuchse frei bewegliche Rohrende- aus, 

Robtrkniee dagegen, bei denen der eine Schenkel fest an- 
geschraubt, der andere in einer Stopfbuchse frei beweglich ist, 
verlangen für ihre Sicherung gegen Bruchmomente ganz he- 
sondere Sorgfalt. 
zuweilee sogenannte „Sicherungsringe” angewandt, welche ein 
Hinausdrängen des Rohrs aus der Stopfhuchse durch den Dampf 
verhindern sollen, indem sie sich gegen die Grundimehse der 


Zur Begrenzung ihrer Bewegung werden 


letzteren legen; dieselben können jedoch Spannungen im Rohr- 
knie und den diesen benachbarten Theilen nicht ganz ver- 
hindern. Dens wenn der Sicherungsring beim Montiren ganz 
richtig so hingebracht ist, dass er sich im kalten Zustande des 
Rohrs an die Grundbuchse anlegt, so muss er sick von der- 
selben beim Anwärmen in Folge der Ausdehnung des Rohrs 
entfernen url es bildet sich ein, wenn auch bei kurzen Kaieen 
nur geringer, Spielraum: seball nun der Dampfdruck in dem 
Knierohr zur Wirkung kommt, suent er dasselbe wieder aus 
der Stopfbuchse hinauszuschieben und es entsteht in dem fest 
augeschraubten Schenkel eine Biegungsspannung, während der 
Befestigungsflansch auf ihm ver- 
schraubte Rohr- und Maschinentheil anf Bruch beansprucht 
wird. wirkt daher keinesfalls 
günstiger als eine feste Flanschenverschraubung des Knierohrs 


Abscheeren und der mit 
Ein solcher „Sicherungsring“ 


an seinen beiden Enden; im Gegentheil kann er dem letzteren 
und den damit verbundenen Theilen geradezu gefährlich werden, 
falls einmal die Stopfbuchse zu fest angezogen ist. War dies 
vor dem Anwärmen geschehen, so kann bei demselben das 
Knierohr sich nicht frei in die Stopfbuchse hineinbewegen, 
sondern es entsteht in ihm selbst und seiner Flanschenhefestigung 
eine Biegungsspannung: ist die Stopfbuchse nach erfolgtem 
Anwärmen — etwa in Folge einer dabei hervorgetretenen Un- 
diehtigkeit — zu stark nachgezogen worden, so kann das Rohr 
beim Eintritt des vollen Dampfdrucks sich nicht sogleich aus 
der Stopfbuchse hinausschieben, bis etwa der Druck im Rohr 
die Stopfbuchsenreibung ganz plötzlich überwindet und das- 
Rohr 
und seiner Flanschenhefestigung, sowie unter Umständen auch 
der Befestigung der Grundbuchse gefährlich werden und zum 


selbe mit einem heftigen Ruck hinausstisst, der dem 


Bruch führen kann, 

Eine Verankerung, die alle diese Vebelstände vermeidet, 
ist also nur ausserhalb des Kuierohts anzubringen dergestalt, 
dass der fest angeschrauhte Rohrsehenkel unwandelbar in seiner 
Lage festgehalten wird, der andere Schenkel aber in der Stopf- 
bleibt; 
wendung eines „Sicherungsringes“ kaum 
sich aber nieht wiinschenswerthe Zwwitheilung des Deckels und 


aladann kann auch die bei An- 
zu umgehende, au 


buchse verschieblar 


Grundringes der Stopfbuehse fortfallen. 

Wo es bei einzelnen Theilon der Dampfleitung nicht mög- 
lich ist, dieselben auf solche oder ähnliche Weise gegen eine 
ihrer Festigkeit zu sichern, 


ausserondentliche Beansprurbung 
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ist die letztere unter sorgfältigster Erwägung aller in Betracht 
kommenden Momente durch Anwendung von besonders reich- 
lichen Stärkelimensionen sicher zu stellen. 

( Fortsetzung folgt.) 


D 





Seemanns - Ordnung für amerikanische 
Seeleute. 


Zu der in unserer letzten Nummer erwähnten Revision 
der amerikanischen Sermannsordnung erhalten wir aus New- 
York nachstehende Mittheilung, Der Verfasser derselben scheint 
allerdings einen anderen Standpunkt einzunehmen; nichtsdesto- 
weniger sei auch seiner Ansicht hier Raum gegeben: 

Endlich regt sich das Mitgefühl für das Wohl der See- 
leute auf amerikanischen Schiffen. Tenn allzdlange wurden diese 
Männer einer inhumanen ‚und brutalen Behandlung ausgesetzt, 

was in einem (ande um so mehr zu®erwundern ist, in dem 
Freileit und gleiches Recht für Alle die Grundgedanken der 
Staatsform bilden. Ein Plimsoll ist in dicsem Lande erstanden, 
welcher sich die Aufbesserung des Daseins der Seeleute zu 
seiner Lebensaufgabe zu machen scheint, und ein segensreiches 
Feld philantropischer Arbeit liegt vor ihm, wie Jeder bezeugen 
wird, der auf Schiffen dieser grossen Nation gefahren hat. 
Wie dem armen wnerikanischen Janınaat auf die gräulichste 
Weise mitgespielt wird, ist bereits in einem früheren Artikel 


erörtert worden. Es sind nun im Repräsentanten-Hause sechs 


2 Gesetzesvorlagen, die Aufbesserung der Lage der Seeleute be- 


treffend, eingereicht worden. 
die Union der Seeleute yon Amerika gegeben haben, und (lie 
‘Federation der Arbeiter interessirt sich im holwim Grade für 
die gute Sache. In dem Kongress wurden die Vorlagen durch 
den Abgeordneten Maguire von Californien eingebracht, Wie 
nicht anders zu erwarten war, werden diese Vorlagen von 
Seiten der Vertreter der Rhedereien und den Offizieren der 


en ersten Anstoss mag wohl 


= Maritimen Associationen unter Hinweis auf die Nothwendigkeit 


der Erhaltung einer straffen Disciplin bekämpft. Verschiedene 
der Vorlagen haben aber mit der Disciplin nichts zu than und 
sind nur Maassnahmen der Humanität, um den Seemann vor 
unmenschlicher Behandlung seitens der Offiziere, und zu grosser 
Sparsamkeit und Knickerei seitens der Rheder, zu schützen, 
The Vorlage, welche speziell die Disciplin betrifft, verlangt vine 
Abänderung des vor vier Jahren gemachten Gesetzes, bei dessen 
Abfassung kein Vertreter derjenigen Klasse mitwirkte, die 
unter demselben zu leiden hat. 





Ein Schiffer. 





Vermischtes. 
Amerikanische Marine. Der Entwurf für den Haushalt 
der Flotte der Vereinigten Staaten auf das Jahr 1894,95 belief 
sich, wie wir einem interessanten Aufsatz des „Militär- W ochen- 
blattes” entnehmen, auf 117,078,839 4 und mit einigen dazu 
kommenden Ergänzungen auf 117,895,376 .4 Davon wuiden 
fast 11%, Mill. gestrichen. Bewilligt wurden im Ganzen 
106,150,057 4, das sind rund 13", Mill, Mark mehr als für 
das laufende Jahr und 7, Mill. .4 mehr als für 1802/03, 
aber 35.3 Mill. .# weniger als für 180192, Auf Gehalt 
‚und Löhnung für das seemiinnisehe Personal entfallen davon 
31,395,000 4 Zu Schiffsneubauten sind 41,811,000 4 be- 
willigt und zwar für die Schiffsrumpfe und Maschinen 22 Mill. 
und für Pulver und Bewaffuung 16,8 Mill. 


Lootsenkarte für den Nördlichen Pacifischen Ocean. Nach- 
dem bereits vor fi Monaten cine Probekarte für diesen Theil 
des Stillen Oceans herausgegeben wurde, mit der Anzeige, dass 
hinfort regelmiissige Monatsausgaben erscheinen werden, sofern 
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die hierzu «erforderliche Summe vom gesetzgebenden Körper 
bewilligt würde, ist nunmehr als erstes Blatt die Julikarte er- 
schienen, Die Anorduung ist im Grossen und Ganzen die alt- 
bewährte der Atlantikkarte mit den nämlichen Symbolen wie 
hei der letzteren. In Folge des durchweg noch spärlich vor- 
handenen Materials über die Windverhältnisse im südwestlichen 
Theile dieses Oveans sind die Angaben in diesem Gebiet noch 
sehr unvollkommen, trotzdem der Seglerkurs von der paeifischen 
Küste der Union nach China und Japan dieses Gebiet durch- 
schneidet. Sicherlich wird die nene Karte, die von nan au 
regelmässig erscheint, dazu beitragen, die Kenntuisse dieser 
bisber in hydrographischer und meteorologischer Beziehung 
noch wenig beachteten Gegend zu vervollständigen und all- 
gemeiner zu gestalten. Eingezeichnet finden wir die Kurse 
von 7 Typhonen, die im Juli der Jahre 1865-92 in deu 
chinesischen Gewässern aufgetreten sind. Die Rückseite der 
Karte gieht eine Zusammenstellung der Wetter- und Sturm- 
signale in den Vereinigten Staaten, Japan, Shanghm, Hongkong, 
den französichen Besitzungen und Uhina. — Wir können die 
kurze Notiz nicht schliessen, ohne dem Hydrograpbischen Amte 
unsere Anerkennung zu zollen für "seine unermidlichen Be- 
strebungen, der Schifffahrt die Ergebnisse der Wissenschaft 
dienbar und zugänglich zu machen. 


Schiffbau. Flensburg In verkältnissmässig kurzer 
Zeit konnt» die Flensburger Schiffbauwerft den im Frühjahr 
von der Rhein- und Seeschifffahrt-tresellschaft in Köln er- 
haltenen Auftrag auf Lieferung eines Frachtdampfers von 
2]4* Länge 3% O° Breite und 14° 5° Tiefe erfüllen. Am 14, 
Juni erst war der Dampfer vom Stapel gelaufen und am 7. Juli 
legte er bereits seine Probefahrt ab, Das neue Schiff; das auf 
den Namen „Rhenania getauft war, dampfte am verflossenen 
Sonnabend mit den Vertretern der Khederei und der Werft 
zur Führde hinaus, um dort eins Versuchsfahrt anzutreten, 
die denn auch aufs glünzendste verlief. Die Vortreter der 
Rhederei sprachen thre volle Zufriedenheit über die Leistungen 
des Schiffes aus. Am folgenden Tag trat die „Rhenania unter 
Führuug von Capt. Arp ihre erste Reise nach dem Rhein an. 


Hamburg. Nachdem die Reichspostdampfer „Bayern‘ 
und „Sachsen“ des Norddeutschen Lloyd auf der Werft von 
Blohm & Voss hier verlängert worden sind, hat die Direetion 
dieser Gesellschaft nunmehr auch beschlossen, dieselbe Aenderung 
bei dem Dampfer „Preussen“ vornchmen zu lassen - und mit 
der Arbeit wieder die genannte Hamburger Werft beauftragt. 
Während die ersten beiden Schiffe nur um je Ar verlängert 
wurden, soll der „Prewsen“ 70° Kiel mehr erhalten. 


Bremerhaven. Der Schiffshaufirma Joh. U. Teklen- 
horg in Bremerhaven ist ein Auftrag ertheilt worden, der 
Aufsehen verdient. Die bekannte Hamburger Rhedereifirma 
F. Laeisz hat vin Segelschiff im Bau gegeben, das das bis- 
herige _grüsste Segelschiff der Welt noch übertreffen wird. 
Es wird ein fünfinastiges eisernes Frogattschiff von 615) Tons 
Schwergut Tragfihigkeit, 365 Fuss engl. Länge über Deck, 
50 Fuss engl. Breite in der Mitte des Schiffs, 31')4 Fuss 
Raumtiefe sein. 


Einführung einer neuen Logge. Eine französische Erfin- 
dung, die bereits einige Jahre die Feuerprobe der Praxis be- 
standen, scheint nunmehr allgemein in Aufnahme zu 
kommen. Es handelt sich nümlieh um einen Fahrtinesser 
durch Registrirung des Wasserdrackes. Der Apparat ist leicht 
aufzustellen, kann dureh irgend cin Seeventil mit dem Wasser 
aussenbords in  Verbiadung gebracht werden und hat, 
was die Hauptsache ist, keinen unerschwinglichen Preis. Wie 
wir hören, soll der Schnelldampfer .Normannia* von der 
Hamburg-Amerika Linie versuchsweise mit einem der Apparate 
ausgerüstet werden, Eine ausfiihrlichere Beschreibung des 
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Instramentes werden wir in einer unserer nächsten Nummern 


bringen, — 





Prüfungswesen. Wie wir erfahren, geht man an zustän- 
dizer Stelle mit dem Gedanken um, einige Aenderungen in 
den Prüfungsbestimmungen für Seeschiffer und Steuerleute 
So soll u. A. das Strassenrecht auf See 
Hauptaufgaben gerechnet 


eintreten zu lassen. 
bei der Schifferprüfung zu den 
werden. — 


Deutsche Schiffsmodelle auf der Antwerpener Weltaus- 
stellung, Auf der grossen Antwerpener Ausstellung erregt die 
Modellausstellung der Bremer Dampfschifffahrtsgesellschaft 
„Hansa andauernd grosses Aufsehen, um so mehr, als thre 
Schiffe auch in Antwerpen wohlbekannte sind. So 
schreibt die „Indep. belge*: „Dank einer geschickten Direktion 
und unaufhörlichen Anstrengungen, beherrscht diese leistungs- 
fühige Gesellschaft thatsächlich die Verbindung zwischen Ant- 
werpen und dem La Plata und Antwerpen und Ostindien. 
Die Dienste, welehe diese Gesellschaft unserer Industrie leistet, 
sind höchst wiehtig. Die eigens für den Transport von Schwer- 
gut, das unsere Industrie vorzugsweise erzeugt, erbauten Dam- 
pfer, . die niedrigen Frachten und die grosse Regelmässigkeit 
der Abfahrtstermine haben der belgischen Ausfuhrindustrie 
namentlich nach Indien zu bedeutendem Aufschwung verhol- 
fen. Die „Hansa“, vor fünfzehn Jahren ans bescheidenen 
Anfängen hervorgegangen, ist zur Zeit ein mächtiges Unter- 
nehmen und obne Zweifel eine der beachtenswerthesten Schiff- 
fahrtsgesellschaften, die Antwerpen besuchen.“ Ein anderes 
Antwerpener Blatt, der „Matin“, schreibt; „Die Dampfer der 
„Hansa“ besuchen etwa hundert mal im Jahre unsern Hafen 
und nehmen jedesmal beträchtliche Mengen belgischer Produkte 
mit. Diese Gesellschaft bat unserer Ausfuhr nach Indien einen 
kräftigen Impuls gegeben; die Organisation ihrer Dienste ist 
zu Stande gekommen, zum grossen Theil dank dem weiten 
Blicke unserer Kommunalverwaltung, welche den Werth solcher 
Unternehmungen vom belgischen und vom Antwerpener Stand- 


Gäste 


punkt zu wünligen weiss, zum grossen Theil auch dank den 
unermüdlichen Bestrebungen der Gesellschaft selber.” 


Kanal von Korinth, Die Einnahmen der Gesellschaft für 
den Bau des Kanals von Korinth seit der Eröffnung desselben 
— 9, November 183 — bis Ende Mai dieses Jahres betrugen 
insgesammt 50,424 Fr. und bleiben weit hinter den gehegten 
Erwartungen zurück, Allerdings weisen sie von Monat zu 
Monat eine Steigerung auf, die auch noch weiter anhalten 
dürfte, doch muss andererseits in Betracht gezogen werden, 
dass allein die Verzinsung von 40,000 Stück Gprocentiger An- 
leihescheinen zu je 500 Fr. Nennwerth einen jährlichen Auf- 
wand von 1.200,000 Fr. erfordert, Die Betriebskusten sind 
ebenfalls nicht unwesentlich: sie beiaufen sich auf etwa 200.000 
Drachmen jährlich. Der Verwaltungsrath sieht sich unter diesen 
Umstünden genéthigt, die Verzinsung obiger Anleibescheine 
einstweilen einzustellen. Die Zahlung der Januar-Zinsen war 
überhaupt nur möglich vermittelst eines binnen sechs Monaten 
rückzahlbaren Anlehens bei dem Comptoir National d’Eseompte 
in Paris im Betrage von 600,000 Fr., für welches die Kanal- 
gesellschaft als Gewähr die noch nicht untergebrachten 4607 
Die 
Aussichten für die Zukunft des Unternehmens sind somit nichts 


Stück der eben erwähnten grossen Anleihe gegeben hat. 


weniger als günstig, werden die Einnahmen duch kaum zur 
Deckung der Betriebskosten reichen, Die rinzige Hoffnung 
stützt sich auf den Oesterreichischen Lloyd und die Navigazione 
deren Schiffe den Kaual basher noch nicht 
benutzt haken, Kürze 
italienischen Gesellschaft behufs Abgabe eines Gutachtens über 


Italiana, 
Man erwartet in 


Generale 
eisen Vertreter der 


den Kanal; ein Vertreter des Lloyd war sehon vor geraumer 
Zeit in Isthmia, olme dass jedoch bisher etwas von einer Ent- 
schliessung ılieser Gesellschaft verlautete, Sollten der Lloyd, 











































die itulicnische Gesellschaft, die Messageries Maritimes u. 8. w, 
zur Benutzung des Kanals übergehen, so würden sich die Ein- 
nahmen allerdings bedeutend höher stellen, doeh ist es selbst 
dann mit Rücksicht auf die riesige Zinslast noch sehr zweifel- 
haft, ob dieselbe die Vertheilang einer Dividende an die 
Aktionäre gestatten werden, 





Never Seeschiffer- und Stewermanns-Verein. In (easte- 
münde ist ein „Verein der Kapitäne und Steuerleute für 
Fischdampfschiffe an der Weser" ın ‚ler Bildung begriffen, 
welchem sich bis jetzt etwa 30 Mitglieder anschlossen. Der 
Zweck des Vereins ist: das Fischereigewerbe in gutem Ein- 
vernehmen mit den Herren Rhedern zu heben und zu fördern, 
sowie den Kapitänen und Steuerleuten Gelegenheit zu geben, 
sich durch - kameradschaftlicben Verkehr über alle in ihrem 
Berufe vorkommenden Neuerungen und Erfahrungen zu unter- 
richten. Ausserdem sollen den Mitgliedern und deren An- 
gehörigen je nach Lage der Kasseuverhältnisse in Krankbeits- 
und Ungliicksfillen Umserstützungen  vereinsseitig gewährt 
werden. Für den Fall der Auflösung des Vereins bestinmen 
die Statuten, dass das vorhandene Vermögen Wittwen, Waisen 
oder sonst Hülfsbedürftigen, welehe mit dem Verein in engerer 
Beziehung stehen oder gestanden haben, zugewendet wird. 
Falls solehe Personen nicht vorhanden sind, soll das Vereins- 
vermögen der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger zufallen. Die Vereinigung der Kapitine und Steuer- 
leute der Fischdampferflotte zu sulchen Zwecken wird den 
Mitgliedern jedenfalls Gelegenheit zu Gedankenaustausch und 
Bereicherung ihrer Kenntnisse geben, und so zur Hebung der 
Hochseefischerei zu ihrem Theile beitragen und bei dem regen 
Interesse aller Kreise für unsere Hochseefischerei wırd es dem 
Verein gewiss nicht schwer werden, Herren zu gewinnen, 
welche sich bereit finden, über den einen oder anderen Gegen- 
stand, der für die Mitglieder von Interesse ist, Vorträge zu 
halten und so die Versammlungsabende mit anregenden Be- 
lehrungen auszufüllen. 

Bemannungs-Vorschriften in Frankreich. Die von der 
englischen Hegierung eingesetzte Kommission über die Be- 
mannungafrage hat sich an verschiedene ausländische Schiff- 
fahrts-Gesellschaften und Rheder gewandt, mit der Bitte um 
Aufschlüss über die Bemannungsverhaltnisse bezw. über etwaige 
gesetzliche Vorschriften hinsichtlich der Stärke der an Bord 
zu führenden Bemannungen. Besonders glaubte man, dass in 
Frankreich diesbezügliche Vorschriften bestehen, was indessen 
Dis französische Gesetzgebung beschränkt 
Rationen für die Mannschaft, 
Schiffsführer ausschliesslich fran- 
wilut sein sollen und ehe sie zur Ausübung 
zugwlassen werden, bestimmte Examina abgelegt 


keineswegs der Vall. 


sich auf die }eststellung den 
die Bestimimuy 2. die 
Nat 


thres Berufes 


lass 


züssscher 


haben muss, ferner, dass mindestens drei Viertel der Mann- 
Fur je (2) 100 Personen 
muss auf gewöhnlichen Schiffen 
(navires onlieaires) ein Arzt engagirt werden, Schiffe, welche 
auf den Kabeljaufang geben, müssen für je 40 Mann einen, 
und Walfischfünger für je 20 Mann einen Arzt an Bord halen. 
Jedes Schiff oder Fischerboot (Seefischer) muss, sufern es mehr 


schaft aus Franzosen bestehen soll. 
(Passagiere eingeschlossen) 


als 2 Leute vor dem Mast führt, einen Jungen an Bord haben, 
ist die Mannschaft grösser als YO Mann, so müssen 3 ‚Jungen 
an Bord sein, zwischen 20 und 30 Mann 4 Jungen und weiter 
für je ein Dutzend Mann der Besatzung 1 Junge mehr, Statt 
Jungen könpen einem späteren ministeriellen Dekret zu Folge 
auch Leichtmatrosen unter ES Jahren geführt werden. 


Bureau Veritas. Die genannte Klassifikations-besellschaft 
veröffentlicht thre Liste der Schiffsverluste und Havarien für | 
Monat Mai d. J. Es gingen total verloren 14 Dampfer 
und 54 Segler. Der Flarge nach vertheilen sich die Dampfer ' 
wie folgt: deutsche 1, 


den 


amerikanische 1, britische 7, spanische j 


iad 





EE 


I, französische 1, italienische 1, japanısche 1, norwegische 
Die Segler waren: deutsche 2, amerikanische 10, englische ] 
österreichische 1, belgische 1, chilenische 1, dänische 2, 


1. französische 6, griechische 1, holländische 2, italienische 1, 


l. 
> 
spanische 


norwegische 8, russische 1, schwedische 2. 


Germanischer Lloyd. Die Verlustlisten für den Monat 
Juni, welche diese Klassifikations - Gesellschaft herausgegeben 
hat, verzeichnet als total verloren 16 Dampfer und 51 Segler. 
Von den Dampfern sind britische 11, amerikanische 1, fran- 
zösische 1, japanische 1, norwegisebe I und chilenische 1. Die 
Segier vertheilen sich der Flagge nach: Amerikanische 5, 
britische 16, dänische 2, deutsche 4, französische 1, griechische 
1, italienische 3, niederländische 2, norwegische 10, üster- 
reichische 2, portugiesische 1, russische 1, schwedische 1 und 
spanische 2, 


Hydrographische Mittheilungen. Nach einer Mittheilung 
des Lloydagenten aus Charleston ist durch andauernde Baggerungen 
die vor diesem Hafen liegende Barre nunmehr so weit vertieft, 
dass bei gewöhnlichem Hochwasser 22‘, bei Spring-Gezeit 23° 
Wasser auf derselben sind. Die Karten fiber den Zugang zu 
diesem Hafen sind sämmtlich ziemlich veraltet und zeigen eine 
Tiefe von nur 16° bei Hochwasser. Kürzlich passirte der 
britische Dampfer , Pawnee” die Barre mit einem Tiefgang von 
20 10%, — Eine Untiefe mit 18° Wasser darüber ist unweit 
Malta von dem britischen Vermessungsschiff „Stock“ entderkt 
worden. Dieselbe liegt ie folgenden Peilungen: Hagira Seuda 
NW>,W 7 Kabellängen. Ostende von Filfola Insel SSW®/,W. 





Nautische Rundschau. 


Auch in England füngt man, gleichwie in den Vereinigten 
Staaten, nun an, die Einwanderer einer strengen Kontrole zu 
unterwerfen. So wird demnächst im Oberhause eine Bill, be- 
treffend Abänderung der Einwanderergesetze zur ersten Lesung 
gelangen, Der erste Theil der Vorlage betrifft nach der An- 
kündigung des Lord Salisbury arme Einwanderer dnd gestattet 
der Regierung, auf den Bericht des Inspektors des Handels- 
amtes mittels Kabiuetsordre die Landung von Personen zu 
verbieten, falls es sich um Idioten, Wahnsinnige und Verarmte, 
wahrscheinlich dem Staate zur Last fielen, handelte, 
oder um Personen, welche an einer geführlichen ansteckeuden 
Kraukbeit litten, 


welche 


+ 
* » 


Zur schnellen Auffüllung der Kohlenbunker für die im 
östlichen Theile der Ostsee kreuzenden Schiffe und Geschwader 
der kaiserlichen Flotte hat das Reichsmarineamt beschlossen, 
im Hafen von Neufahrwasser eine Koblenstation in grüsserem 
Umfange einzurichten, wodurch einem längst selbst schon in 
Friedenszeiten fühlbaren Mangel abgeholfen wird. Die ersten 
Schritte über die Erwerbung passender Grundstücke sind 
schon geschehen. 


* . 
* 


Herrn Professor Busley, der bekannten Autorität auf dem 
Gebiete des Schiffbaues, ist vom Kaiser der rothe Adlerorden 
IV. Klasse mit der Kéniglichen Krone verliehen worden. Die 
letztere Auszeichnung kann bekanntlich niemals vorgeschlagen 
werden, sondern entspringt stets der persönlichen Initiative 
des Kaisers, 


® * 
7 


Vou der Amtsanwaltschaft in Brake ist gegen den Kapitan 
Bohndorf aus Elsfleth, Führer der Elsflether Bark ,,Charlotte’, 
und gegen den Kapitän Vahle aus Elsfleth, Führer der Els- 
flether Bark „Elise“, üffentliche Zustellung 


eine erlassen 
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Vahle wird beschuldigt, in der Zeit vom 3. bis IL. 
Oktober 1802 auf der Reise von Newcastle nach Java auf der 
„Elise“ keine Seitenlichter geführt, Bohndorf im Juli 1862 den 
Hafen von Port Townsend und von Port Ludlow angelaufen 
und den Hafen von Ludlow verlassen zu haben, ohne die 
Meldung beim deutschen Konsul erstattet zu haben. 


warlen. 


* * 
* 


Das wogenbesinftigende Oel scheint auf die Männer der 
Wissenschaft nichts weniger als gemütlisberuhigend zu wirken, 
vielmehr ist gegenwärtig ein heftiger Streit über die Richter'schs 
Lehre von der Wellenberuhigung entbrannt. In den „Mit- 
theilungen der Sektion für Küsten- und Hochseefischerei“ ver- 
öffentlicht Dr. Hermann Warnecke eine Abhandlung, in der 
er die Richtersche Theorie von der Weilenberuhigung scharf 


angreift. Eine Entscheidung über die Richtigkeit der Ansichten 
müssen wir den Chemikern von Beruf überlassen. 
* ® 
+ 


Die vom Deutschen nautischen Verein zur Begatachtung 
der Abänderungsvorschläge zur Seemannsordnung singesetate 
Kommission tagt am 13. und 14. er. in Kiel. Als Mitglieder 


sind gewählt: Vorsitzender: Geheimrath Sartori, Kiel, stell- 
vertretender Vorsitzender:  Landversicherungsrath Hansen; 
ferner Handelskammerpräsident Lange, Lübeck,  Krokurant 


Leist, Bremen, Kapitän Langerhannsz zu Stettin, Landerer, 
Hamburg. 


* a ° 

Die Fischdampferflotte von Geestemünde-Bremerbaven wind 
in allernüchster Zeit wieder einen bedeutenden Zuwachs er- 
halten, denn nicht weniger als sechs neue Fischdampfer sind 
augenblicklich im Bau begriffen. Von diesen ist einer, der 
für die Rhederei A. Wurthmann bestimmte „Paul“, vor einigen 
Tagen auf G, Seebeck’s Werft vom Stapel gelaufen; ein anderer 
Dampfer wird für die Rhederei Lampe & Gen. in Vegesack 
gebaut und 4 Fischdampfer endlich hat Teeklenborg’s Werft 
hierselbst in Auftrag. Von letzteren ist je einer für die Firmen 
Wilh. Bade & Co. hierselbst, Bertus Bartling & Gen., ©. €. H. 
Bösch und J. Wieting in Bremerhaven bestimmt. Siimmtliche 
Neubauten sollen möglichst schnell fertiggestetlt werden. 





Vereinsnachriehten. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der am Donnerstag, den 5. Juli, Abends unter Vorsitz 
des Herrn Kölle abgebaltenen Versammlung wurden zunächst 
mehrere Steuerlente als Mitglieder in den Verein aufgenommen 
und sodann, nach Erledigung versehiedener interner Angelegen- 
heiten, anlässlich der besehlossenen Eingabe an das Reichs- 
marineamt in eine Debatte über den Weg zur Abhülfe und 
die Nachtheile eingetreten, welche die Steuerleute dadurch 
treffen, dass sie vielfach zu ihnen ungelegener Zeit zu den 
Cebungen in der Marine eingezogen werden. Hierbei wurde 
darauf bingewiesen, dass sieh die von den Steuerleuten empfun- 
denen Härten dadurch mildern liessen, wenn den Steuerleuten 
gestattet würde, die erste achtwöchige Debung in Anschluss 
an das Dieustjahr und die zweite Uehung zu einer dem be- 
treffenden Steuermanue genehmen Zeit zu absolviren. Auch 
wurde darauf hingewiesen, dass diese Vergünstigung sämmt- 
lichen militärpflichtigen Steuerleuten ohne Unterschied der von 
ihnen in der Kaiserlichen Marine bekleideten Charge zu Gute 
kommen sollte, Die von einer Seite geiusserte Ansicht, dass 
viele Steuerleute die Zeit der Vebungen, der damit verbundenen 
Ausgaben halber, möglichst hinauszuschieben suchen, fand da- 
dureh ihre Erwiderung, dass der den zur Uebung eingezogenen 
Steuerlouten gezahlte Sold ein solcher sei, dass dadurch die 
verursachten Unkosten für Einkleidung usw., zumal wenn die 
Uebungen während einer Seereise geleistet werde, nahezu ge- 
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deckt würden. Die neuerwählte Kommission, weicher die Aufgabe 
zufällt, diese Eingabe an das Reichsmarineamt zu machen, 
wird diese Ansichten in der Eingabe zu verwerthen wissen, 
Die hierauf folgenden Besprechungen betrafen die schwebenden 
Differenzen betreffs der Koustituirung de, Verbandes deutscher 
Steuerleute zwischen dem Bremerhavener und dem hiesigen 
Steuermanns-Verein und zeigten, dass eine Einigung in nächster 
Zeit sich beschaffen lassen werde, 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 11. Juli 1894, 


In Salpeterfrachten ist keine Besserung eingetreten, das 
Geschäfl liegt im Allgemeinen leblos und können wir nur 
unsere nominelle Notirung der Vorwoche von 20:3, 1/3 
direkt wiederholen. Für Januar; Februar verwenden wir einen 
Dampfer von 3000 Tons d. w. nach St. Vincent f. 0, U. K. 
Kontinent zu 30/ p. Ton Salpeter. 

Salpeterplätze— Genua 1500 Tons Reg. 27,3, Oktober 
Canvelling. 

Erugglor— Europa 32/6 p: Ton Steinniisse 
direkt, August oder später. 


*/, 2/6 Hamburg 


Costa Riea— Europa 7/800 Tons Geg. November-Fehruar 
35° bis 37,6 p. Ton Gelbholz und/oder Cedern, mehrere Schiffe, 

Burrard Jnlet—Iquique 17/1800 Tons Reg. -30/ p. 1000 
superf. feet lumber August/September. 

La Plata—-Europa 19, von den unteren, 25 von den 
oberen Häfen nominell, alles per Ton Weizen und/oder Mais. 

Melbourne oder Syduey—London 40/ p. Ton Reg. 

Neu-Seeland— London 26/3 bis 27/6 p. Ton Weizen, No- 
vember Belalung. 

Marshall- und Carolinen-Inseln-Europa 3/400 Tons Reg., 
M. 50 p. Ton Coprah, September. 

Sourabaya und Tjilatjap—Hamburg 35/ p. Ton Coprah, 
750 Tons Reg., August/Oktober. 

Der ausgehende Markt verharrt in der bisherigen äusserst 
gelrückten Stimmung. 

Die Abschlüsse der Vorwoche, 
die folgenden: 


soweit uns bekannt, sind 


„Indian Empire” Taleahuano, Europa 
„Hydra“ Westküste Mexiko's 
„Bahane“ San Franeiseo/ 


26.3 Weizen 
„3% — Gelbholz 

„ 2% U.K.H.A.D. Weizen 
„Maxwell” Portland (0)/ » 330U.K.H.A.D. Weizen 
„Corunna” Hobsonsbay/ „  25-— Weizen 
„Olga“ 1343 Tous Reg. Brisbane/London £ 2850 
„Hiddikel“ Bangkok; » 27/6 Reis 
„King Alfred” Rangoon/Rie d. J. 30) Reis 
„Scottish Lochs* Caleutta/Europa 25;— Jute September 
„Balasore* » / » 22,4 Leinsaat prompt 
„Yaldıvia“ »  /Weatindien 30/— Reis 
„Columbus“ 1429 Tons Reg. Singapore Nuntes 2 2500 
„Otago“ Mona Jsland/Europa 18,6 Guano 
„Sjokongen“ 7 A, 18/6 2 
» Formosa” 1474 Tons Reg. London/Adelaide £ 750 
» Margaretha” Cardiff/Santes 17,6 
„Whinlatter” /Rio d. J. 13/6 
„Langdale* „ {Capetown 11,3 
„William Eggerts", /Tanjong Priok 14/— 
„Natuna” Tyne/Capetown 12; WW, 





Wegen Verspätung der amerikanischen Post muss der 
New-Yorker Frachtenbericht diesmal ausfallen. 





Büchersaal. 


Vom Kiel zum Flaggenknopf. Illustrirtes Marineworterbuch 
in Deutsch, Englisch und Französisch von Kapitän 
H. Paasch, Inspektor des englischen Lloyd für Bel- 
gien, Verfasser der „Illustrated Marine Eneyelopelis". 


Zweite Auflage, 8. Tausend. Verlag von Eekardt & 
Messtorff, Hamburg. 
Wenn cin Werk, das immerhin nicht für das grüsse 


Publikum bestimmt, sondern den begrenzten Anfonlerungen 
eines besonderen Standes angepasst ist, trotz einer verhältniss- 
miissig grossen Auflage binnen kurzer Zeit vergriffen ist, dass 
eine neue Auflage notwendig wird, so darf man dies gewis 
als einen Beweis seines hervorragenden Werthes ansehen. 
Zwar sind es schon neun Jahre her, seit ersten sieben 
Tausend von Paasch's „Vom Kiel zum Flaggenknopf“ versandt 
aber schon seit mehr als vier Jahren ist das Werk 


die 


wurden, 
im Buchhandel vergriffen und die Lücke bis zum Erscheinen 
der vorliegenden zweiten Auflage unausgefüllt geblieben, Freilich 
haben wir in der Deutschen Litterarur eine Reihe von Marine- 
Wörterbüchern, die aber sämmtliche den Fehler haben, dass 
sie nicht von Fachleuten, d.h, von Männern, die mit 
Schiffbau, dem Maschinenwesen und der Schifffahrt überhanp: 
vertraut sind, geschrieben wurden. Ausserdem macht sich in 
den meisten derselben das Bestreben bemerkbar, die in den 
Kriegsmarinen gebräuchlichen Ausdrücke möglichst erschöpfend 
zu behandeln, während die Anforderungen des viel grissern 
Gebietes der Handelsmarine dabei schlecht wegkammen. „Laasch. 
der lange Zeit selbst_zur See gefahren und seit nunmehr 25 
Jahren die Stelle eines General-Inspektors des englischen Lloyd 
für Belgien bekleidet, ein praktischer Seemann, der später so 
zusagen Schiffshauarchitekt und Maschineningenieur geworden, 
ist wie kein Anderer dazu qualifizirt, ein solchese Wörterbuch 
zu schreiben. Das zeigte schon die erste Auflage seines Werkes. 
In den 9 Jahren seit ihrem Erscheinen sind aber m der Sehiff- 
fahrt, im Bau der Maschinen und Schiffskörper zahllose Um- 
wandlungen und Neuerungen eingetreten. Ein Fort- 
schritt bedingt neue Ausdrücke oder andere, neue Anwendung 
der alten und damit allein liesse sich schon ein respektabler 
Band füllen. Die vorliegende zweite Auflage gestaltet sich 
daher, trotzdem der Preis der nümliche geblieben, bedeuten 
umfangreicher, sie zeigt aber auch, dass der Verfasser unaus- 
gesetzt Fortschritte der Schifffahrt verfolgt, sodass die 
Verbesserungen und Neuentwickelung eingehende Erörterung 
gefunden haben. Diejenigen Leser, welche die erste Auflage 
kennen, möchten wir besonders auf die Abtheilung „Ver- 
schiedenes” aufmerksam machen. Eine grosse Anzahl voa 
Ausdrücken, die man in Verbindung mit der Schifffahrt hört. 
werden bier in klarer leichtfasslicher Weise erklirt, und we 
kein Anderer, so wie Paasch zuständig ist, für die richtige 
und präcise Auslegung soleher Ausdrücke, so kann auch der 
ausser dem Beruf Stehende sicher sein, hier zuverlässige und un- 
zweideutige Information zu erlangen. Das unterscheidet das Werk 
von anderen Wörterbüchern, dass es von einem der berufensten 
Praktiker verfasst ist und nicht nur von einem federgewandten Laws. 
der, beim besten Willen etwas Tüchtiges zu leisten, doch noth- 
wendigerweise in Irrthümer verfallen muss, Wir sind über- 
zeugt, dass der grusse Erfolg der ersten Auflage auch dieser 
um vieles bereicherten zweiten den Weg ebnen wird, und das 
dieselbe ihren Platz überall finden wird, Schifffahrt>- 
interessen auf dem Spiele stehen, beim Rheder wie beam 
Schiffbauer, dem Seemann wie dem Marine-logenieur. Der 
Preis des Buches ist, wie bereits erwähnt, „trotz des bedentend 
grösseren Umfanges, der niunliche geblieben, ” wie hel der 
ersten Auflage, nämlich 20 Mark. 
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Verein Deutscher Seeschiffer. 


»/ Nächste Sitzung 


Neubauten Beef sno dm 










you 
Schleppdampfern, Schuten, dd 18. Juli 1894, 
Segelschiffen 276; Abends präcise 
bis zu | ol 8 Uhr, 
1000 Tons Reg. | % Concerthaus 
: ee; Ludwig. 
Reparaturen Tagesordnung: 
an Schiffen und Maschinen 1. Mittheilungen des Vorstandes. 


2, Verschiedenes. 


jeder Art zu civilen Preisen. 


Grosses Slip mit Dampfaufzug. Gehr. Kemper, Olpe | W 











1 Französisches 


Capitain Max Weihe's Patent-Schiffsschraube 7 
mit drehbaren Flügeln, auch Segelschraube. SCHLAGLOTH 





ee EL fr : 
Zwei Deutsche Reichspatente 65064 u. 75370. Reversible Serew Propeller, English Patent, | in allen Qualitaten aKornimyen, 
Von vielen grossen Motor-Fabriken acceptirt. Geliefert nach Dentschland, Depot und Vertretung: 


England, Norwegen und China pp. 3 
Wesen grosser Nachfrage wird gebeten, Bestellungen möglichst frühzeitig zu Fr G d 
machen, entweder an Capt. Weihe, Laufgraben 20, Hamburg, oder Metallwaaren- . or 65 unr. 
x —— und Maschinenfabrik F. A. Hamburg. 


Sening, 1. Neumannstrasse, h 5 ~ 
Hamburg. Ausführliche Pro- Brauer knechtgraben 58. 
specte gratis. Der Patent- | Telephon 439. 

inhaber warnt vor Nach-| - — 


| ahmungen, wie solche unter N fi 0 a 
geringfügigen Abänderungen 


ın Handel gebracht werden. | . ee : ‘ 
Die Patentgesetze bedrohen in Verbindung mit der 


| wiventliche oder _ unter Hamburg- Amerika-Linie. 
grober : ar re be- | NEE 0 fachifffahrt 
ganyene Patentverletzung mit elmässi ir. Dam i 

Strafe, dies bezieht sich auf | eg ge sot P 
Anfertigung, Feilhalten u. | aera 

Gebraneh ohne Erlaubniss | pa 

des Patentinhabers. Agenten | Hamburg u. New York. 
gesucht. Referenzen: Masch.- | MAR] tha . 
Fabrik von Rud. Herrmann, | Rugia Cpt. Leithäuser 18. Juli 
Leipzig-Stötteritz, Herr Ship- M 
vbandler Lindemann, Ham- Marsala ” Lassen 20. Juli 
burg. Hafenstrasse, Capt. aaa 2 
Quedens.Schooner , Frieda*- Moravia ” Magin 1. August. 
Amrum, Schiffswerft von 

G. €, Jensen, Steinwärder, | Amalfi " Kraefft 8. August, 
Hamburg, englische Firma | 
Clarke Chapman & Co.) Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
Vietoria Works, Gateshead on Tyne u. A. Umstenerung hat sich im Eise be- der Hamburg-Amerika-Linie. 

währt. Einfachste, kräftigste Konstruktion ohne veraltetes Hebelwerk im Innern | 


der Nabe. Flügel sehr leicht zu wechseln. Keine Bewegungsmechanismen | Näheres wegen Fracht bei 


aussen an der Nabe. Capt. Weihe zieht Auskunft über Bootshauwerften und | a 
schnell und sicher arbeitendeBootsmutore. Angefragt bis zu 120 LP. | Rob. M. Sloman jr sy 
| Steinhöft 20 |, 

‚und wegen Passage in den Burenux der 


I N. Grob & Co., Leipzig-Eutritzsch. | Hamb.-Amerika-Linie. 


Dovenfleth 18-21. 






































Erste und grüsste Specialfabrik ie —— 
en nn ee ee ae i en Or ae 
von vr Y 








J if Gieneralstabskarten, 
Petroleum-Motoren s Messtischblätter, 
(kein Benzin). | Touristenkarten, 
Vorzüglich geeignet u a en Radfahrkarten, 
für jeden Kraftbedarf, Reiseführer, 
& os 
fürs Kleingewerbe, Mühlen, elektrische Beleuchtung, Beleuchtungswagen, Cursbücher, 
Latrinenreinigungswagen, Pumpzwecke ete. Keine Schnellläufer. Ueber in grosser Auswahl 


2000 Motoren bereits im Betrieb. Pramiirt auf allen Ausstellungen. Lieferbar 
von ",—30 HP. | 


Tartistar: Jul. Kern jr. Eckardt & Messtorff, 


Comptoir u. Musterlager: Hamburg. Rödingsmarkt68. # Buch-, Land- u. Seekarten-Handlung, 
HAMBURG, Steinhöft 1. 


vorräthig bei 
























Musterlager 


von Ph. Swiderski's 
Motoren 


mit und ohne Flamme, 
Schiffssehrauben 
und Umstenerungen, 


Oltmanns Diagonal-Booten, — 





Contrahent von Motorbarkassen. 


| Haase’s Patent. 
Erste Referenzen u. A. auf Kaiserliche Marine, Preussische Strombau- | 


Carl Meissner, Schwimmendes Tauwerk 


Hamburg, 11 Hopfensack. 


ans Stahldraht und Hanf. 





Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft. 
Hamburg— Australien | Dieses Tauwerk ist von der Prüfungs- 

über Antwerpen ohne Umladung. Eisernen ore gr Marine, Bin 

ä ngenieur-Corps der Pioniere, sowie von de 
a BER en Seles | Direktion a Seerettungswesens — probirt 
Dampfer „Solingen“ am 11. August 1894. | und für empfehlenswerth befunden worden. 

Näheres wegen Fracht bei Roh. M. Sloman, jr. | 


: , Alleiniger Vertreter: 
Makler für die einkummenden Dampfer: Knöhr & Burchard Nachfl. 


M. Pittke, 


| Banks-Strasse 421. 


Lager: Zippelhaus 5 p., Hamburg. 


Respirations-Apparat 


Bester und sicherster Schutz bei 








Sril “ (4 » “ah r re ar 
Briinden, Gasentströmung, | Wieder vorräthig: 
beim Betreten des Stockraums | 


wut Schiffen _ Marine-Photographien 


Rauch, Gase, Diimpfe : 
‘ st ' nach Oelgemälden von Melbye, Hünten, 


Schnars, Rolf u. A., 


Seit Jahren im Gebrauch auf ferner 
den Schiffen der 


Cunard Line & 8. Co. Neue Moment-Aufnahmen, 
Innen Line die, ' Schiffe, Häfen, Wolken ete. 


Red Star Line do. 
White Star Line do. durch Ingenieur Pinckernelle. 


| 
Wann mu ete, RER Eckardt & Messtorif, 
Gustav Kleemann, Ing. Buch-, Land- u. Seekarten-Handlung. 
Hamburg. HAMBURG, Steinhöft 1. 
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ete, ete, 















Ottensener Maschinenfabrik. 
J. F. Ahrens. 
Altona-Ottensen. 





Th. Höeg, 


Steinhöft 3, Hamburg. 





Dampfkessel- und 
Dampfmaschinen- 
Anlagen. 


Schiffsmaschinen. 
Pumpwerke, Dampf- 
pumpen etc. 


Krähne, Winden, Aufzüge, > 
Hebezeuge. 







„ Anti Fouling Composition 
„ Boot Topping Farbe 
„ Patent Mennige 


sind die Besten und im Gebrauch 
die Billigsten. 



















Deutsche nautische Zeitschrift. 


7 Verantwortl, Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorlf in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nantisch 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlun sen, Postämter und Zeitungs 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: MH. W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Corres 
zu riehten an 
Steinhäft 1. 

Geldsendungen und le Beksedt | 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


o Zeitschräft, 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitin R. Landerer, Hamburg, 








Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
eng rer n Postverkehr 4 Mark 
5 Pfe., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreieespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W, Silomen, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w 
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Hamburg, den 2ı. Juli 


1894. No. 2 29, 





Inhalt: Auf dem Ausyavk. 


— Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. Büchersaal. 


Auf dem Ausguck. 


Es ist eine eigenthümliche Erscheinung, dass 
die Tagesblätter in den Hafenstädten sich ihre 
nautischen Artikel mit Vorliebe aus dem Inlande 
und vorzugsweise aus Berlin verschreiben lassen, 
Wahrscheinlich glauben sie, dass dort das Bethlehem 
ist, aus dem alles Grosse und Gute allein kommen 
kann, wiewohl doch die Beziehungen dieser Stadt 
zur Seefahrt im Grunde genommen nur einen 
humoristischen Vergleich herausfordern können. 


Es .mag ja sein, dass an den Ufern der Spree 
mancherlei Material zusammenfliesst, wie es in 


anderen Städten nicht zu haben ist und hier auch 
nicht Jedem zugängig gemacht, wird, wie dort; aber 
um Schifffahrtsverhältnisse richtig beurtheilen zu 
können, soll man doch mitten drin im Berufe stehen. 
und diese Voraussetzung wird bei den Berliner 
Correspondenten, die unsere Tagespresse mit ihren 
Elaboraten bedienen. doch nicht gerade zutreffen. 
So gelangte kürzlich in einem der ersten Hamburger 
Tagesblätter — der Name’ thut hier nichts zur 
Sache — ein Artikel aus einer Berliner Feder zum 
Abdruck, der die Oceanwettfahrt behandelte. Man 
kann nun zwar nicht gerade behaupten, dass sich 
der Verfasser seiner Aufgabe, einen Artikel zu 
schreiben über einen (Gegenstand. der ihm augen- 
scheinlich fremd ist. in ungeschickter Weise ent- 
ledigt, denn er lässt sich wenigstens auf keinem 
Verstoss gegen die thatsächlichen Verhältnisse auf 


— Zur Navigation auf Binnengewissern. 
und die Mittel, um ihren 1 verhrerenden W irkungen zu begegnen, — Neue Dolarreison. 


an den Eilfahrten, 
. Publikum nach und nach auf andere Linien tiber- 


Explosionen der Dampfleitungen auf Schitfen 
— Vermischtes, — Nautische Rundsehau. 


See ertappen, aber die Auffassung, aus der heraus 
die Sache beurtheilt ist, lässt doch erkennen, dass 
er mehr oder weniger in demselben Vorurtheil be- 
fangen ist, wie die meisten Landbewohner, die von 


Oceanwettfahrten, vom Brechen des Record und 
dergleichen mehr hören und sich nun allerlei 


phantastische Vorstellungen über die Gefahren dieser 
Ausgeburt der Neuzeit machen. 

Zur Steuer der Wahrheit sei überdem noch 
mitgetheilt, dass der erwähnte Correspondent seine 
Ausführungen an den Artikel eines amerikanischen 
Blattes anlehnt— er bezeichnet es alsein nautisches — 
sodass ersich in bequemer Weise mit diesem in 
die Verantwortlichkeit für die Auftassung theilen 
kann. Eine Zugabe indessen, die allem Anscheine 
nach auf sein Konto fällt, möchten wir en passant 


berichtigen. Nicht mit Unrecht bemerkt der Ver- 
fasser, dass es gerade die Passagiere sind, welche 
den Kapitän veranlassen, Alles daran zu setzen, 


eine rasche Reise zu machen. Er bemerkt hierbei: 

„Bis vor wenigen Jahren existirte noch eine 
Linie, deren Dampfer ebenfalls zwischen Nord- 
Amerika und England, auf der Tour New-York- 
Liverpool, verkehrten, und welche sich mit Recht 
rühmen konnte, noch nie einen Reisenden verloren 
zu haben, ausser solchen, welche an Krankheiten 


starben, die sie schon mit aufs Schiff gebracht 
hatten. Aber ihre Dampfer betheiligten sich nicht 


und die Folge war, dass das 


ging, Nun suchte erstere Linie das Versäumte 
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nachzuholen, allein die alte Kundschaft hatte sich 
einmal verloren, neue kam nicht, oder doch nicht 
in genügender Zahl, und das Schicksal des Unter- 
nehmens war entschieden.“ 

Dass die Cunard-Linie die Gesellschaft ist, 
welche diesen Rulim, keinen Passagier verloren 
zu haben, für sich in Anspruch nalım, weiss 
nun zwar in Hamburg Jeder, der auch nur 
oberflächlich mit Schifffahrtsverhältnissen vertraut 
ist. Neu, ganz neu und fast unglaublich dürfte 
aber die Mittheilung sein, dass diese grosse, 
mächtige Gesellschaft, die noch unlängst die beiden 
Monstreschiffe „Lucania* und „Campania* in Fahrt 
gesetzt hat, sich nunmehr dem Ruin preisgegeben 
sieht. Und so etwas erführt man hier nicht etwa 
durch ein gefliigeltes Reutertelegramm, sondern 
so ganz nebenbei im Verlaufe eines friedlichen 
Leitartikels! Darin ist uns freilich Berlin über. 

Wenn der Landbewohner von Oceanwettfahrten 
hört, so malt er sich vielleicht aus, dass die Schiffe 
Seite an Seite über den Atlantik hinwegfliegen, in 
steter Gefahr, mit einander zu kollidiren oder dureh 
eine Kesselexplosion in die Luft gesprengt zu 
werden. Er sieht vor seinem geistigen Auge, wie 
der Heizer, als hätte ihn eine Raserei erfasst, eine 
Schaufel voll Kohlen um die andere in den schon 
rothglühenden Kessel wirft, der erste Offizier sich, 
zum Aeussersten entschlossen, auf die Sicherheits- 
ventile setzt und die Passagiere schreckensbleich 
den Kapitän beschwören, die wahnsinnige Fahrt 
einzustellen. Unsere seemännischen Leser brauchen 
wir nicht erst über das Lächerliche dieser Auf- 
fassung aufzuklären. Für die, welche den that- 
sächlichen Verhältnissen ferne stehen, mag hier 
aber doch erwähnt werden, dass, wenn wirklich 
zwei Schnelldampfer genau zur nämlichen Zeit 
New-York verlassen, was olnedem selten genug 
vorkommt, geringe Differenzen in den Kursen die- 
selben doch bald soweit auseinander führen, dass 
von einem Seite an Seite Dampfen keine Rede 
mehr sein kann. Die Forderungen des reisenden 
Publikums führen zur Bestrebung, die Fahrten 
möglichst zu kürzen und die Intelligenz und Ge- 
schicklichkeit der Schiffs- und Maschinenbauer bietet 
den Gesellschaften, die den Passagierverkehr in 
Händen haben, die Mittel in der Gestalt mächtiger 
Maschinen und gewaltiger Schiffe, um dieses im 
Verkehrsleben entstandene Bedürfniss zu befriedigen 
und zwar ohne grössere Gefährdung der beförderten 
Personen als früher bei der verhältnissmässig lang- 
samen Fortbewegung. Die Rivalität in Bezug auf 
schnelle Beförderung ist nicht auf dietransatlantischen 
Dampfer beschränkt, sie macht sich überhaupt im 
ganzen maritimen und genau ebenso auch im Ver- 
kehr auf dem Lande geltend. Den Record brechen 
heisst weiter nichts, als dass ein Schiff die Uebör- 
fahrt in kürzerer Zeit gemacht hat, als ein anderes 


zuvor. Geschicktere Navigirung, stärkere Maschinen, 
‘schneidigere Form des Schiffes können die Ursachen 
sein, lauter Faktoren, welche die Sicherheit der 
Passagiere in keiner Weise geführden. 





Zur Navigation auf Binnengewässern. 
Von Kapt. H. Meyer. 





Fortsetzung.) 

Am 3, März 1889, Nachmittags 3 Uhr 50 
Minuten verliess der Dampfer „Presto“, in Ballast 
nach Middlesborough bestimmt, den Hamburger 
Hafen unter Führung des Lootsen Hans Breckwoldt. 
Nachdem der Neumühlener Quai passirt war, wurde 
die bis dahin mit verminderter Kraft arbeitende 
Maschine auf volle Kraft vorwärts gesetzt und ab- 
wärts gedampft. Schiffer Jessen befand sich mit 
dem Lootsen auf der Brücke, zwei Matrosen am 
Ruder. Der Wind war östlich; es war helles, 
sichtiges Wetter, im Falhrwasser wenig Treibeis, die 
Sünde und das Ufer zwischen den Stacks waren 
mit Eis besetzt. Längs des Finkenwärder Ufers 
passirte der „Presto‘ zwei Dampfschiffe, bei der 
oberen Finkenwärder Bake den englischen Dampfer 
„Sandringbam“, zwischen dem Finkenwärder Leucht- 
thurm und der Königsbake den deutschen Dampfer 
„Lissabon“. Des „Lissabon wegen liess Lootse 
Breckwoldt das Ruder etwas Backbord legen und 
kommandirte dann steady. Mit dieser Ruderlage 
steuerte man, wie Jessen angiebt, an der Nordkante 
des Fahrwassers weiter bis zur Königsbake. Dann 
sah man einen anderen aufkommenc2n Dampfer 
ungefähr einen halben bis einen Strich über Steuer- 
bord herankommen. Als jener Dampfer sich näherte, 
gab der Lootse das Kommando „etwas Backbord“ 
und weil das Schiff nieht dem Ruder folgte, mehr 
Backbord und dann hart Backbord. Das Schiff 
drehte indessen mehr und mehr nach Backbord aus, 
obwohl, wie Schiffer Jessen und Lootse Breckwoldt 
beide beobachteten, das Ruder richtig Backbord 
gelegt wurde. Es wurde dann die Maschine auf 
volle Kraft rückwärts gestellt, und gab man drei 
kurze Pfiffe mit der Dampfpfeife, doch war der 
Zusammenstoss nieht mehr zu vermeiden, und traf 
der aufkommende Dampfer „Anna Woermann“ den 
„Presto* in einem Winkel von ungefähr 34° an 
der Stenerbordseite, quer ab vom Fockmast. Nach- 
dem die Schiffe von einander frei waren, lief der 
„Presto“ vorne voll und musste, um ein vollständiges 
Sinken zu verhüten, auf Strand gesetzt werden. 


Die „Anna Woermann™ passirte etwa 4 Uhr 
15 Minuten die Elbschlossbrauerei Nienstädten, 
von wo man den Kurs auf die Kinigsbake setzte 
und in der südlichen Hälfte des Fahrwassers auf- 
wärts fuhr. Schiffer Taggenbrook und der zweite 
Steuermann befanden sich neben dem Lootsen auf 
der Brücke, während Ausguck und Dampfsteuer 
gut besetzt waren. Man fuhr volle Kraft und sah: 


ee am] 
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dann ungefähr 1!'), bis 2 Strich an Backbord voraus 
einen abwärts kommenden Dampfer, welcher an 
der Nordseite des Fahrwassers herunter kam. Als 
man ungefähr auf 2--5 Kabellängen an denselben 
heran gekommen war, bemerkten die Wachthaben- 
den, dass jener Dampfer etwas nach Backbord ab- 
drehte. Lootse Steineke, der jeden Augenblick ein 
Zurückdrehen des entgegenkommenden Dampfers 
nach Steuerbord erwartete, liess das Ruder auf der 
„Anna Woermann” Backbord und gleich 
darauf hart Backbord legen. Als jener Dampfer 
immer noch nach Backbord drehte, wurde die 
Maschine auf langsam, stopp und volle Kraft rück- 
Der Zusammenstoss war aber nicht 
mehr zu vermeiden und traf die „Anna Woermann“ 
den anderen Dampfer ungefähr beim Fockmast an 
der Stenerbordseite. Die Dampfer kamen gleich 
wieder von einander frei, Die „Anna Woermann* 
war stark beschädigt, hatte unter Anderem dreimal 
den Steven gebrochen. 

Es veranlasst, in dieser 
Sache umfangreiche Erhebungen stattgefunden über 
Strömungen, Stenerfähigkeit des „Presto* u. & w., 


etwas 


wärts gesetzt. 


haben, vom Seeamt 


welche sämmtlich ergaben, dass dieselben auf diese 
Kollision nicht von Einfluss waren, dagegen sagt 
das Seeamt: Wohl aber ist es keineswegs völlig 
ausgeschlossen, dass der „Presto” in dem Bestreben, 
das ihm gesetzlich zugewiesene Fahrwasser zu 
halten, im entscheidenden Augenblick den das 
Fahrwasser begrenzenden Sänden zu nahe gekommen 


ist, dadurch. zeitweilig in zu flaches Wasser gerieth, 


dem Ruder nicht gehorchte und in Folge des Vor- 
wärtsarbeitens der rechtsgängige nSchraube mit dem 
Bug nach Backbord abfiel. Es sollen nach den 
Pegelmessungen und der Tiefenkarte auf jener Stelle 
zwar mindestens 15 Fuss Wasser sein, doch sind 
bei schwerem Eisgange, welcher in den vorher- 
gehenden Monaten stattgefunden hatte, Verände- 
rungen in den Bodengestaltungen des Flussbettes 
nicht selten, und wenn Schiffe auf Erhebungen im 
Flussbette kommen, so istein unstätes Steuern oder 
Ausdemruderlaufen eine vielfache beobachtete Er- 
scheinung. Es lässt sich dieses im vorliegenden Falle 
indess nicht positiv feststellen. Es hat sich daher 
die Ursache des Abdrehens des ,,Presto* mit Sicher- 
heit nicht ermitteln lassen. 


Stettin, 5. September 1889. 

Am 15. August 1850, Morgens 8 Uhr, fuhr 
der Stettiner Dampfer „Eduard“ von Stettin nach 
Wiborg mit Wasserballast vorn 6'/, Fuss, hinten 
10 Fuss tief gehend, unter Führung seines mit dem 
Fahrwasser vertrauten Schiffers Dahms o derabwärts, 
ging zuerst eine kleine Weile mit voller Kraft, 
etwa 8 Knoten Fahrt, dann langsam und von 
Kratzwieck an init Kraft, um das Schiff, 
welches mit Backbordruder am rechten Ufer entlang 
ging, sicher im Steuer zu halten. Man fuhr kurz 


halber 
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unterhalb Kratzwieck an den Dampfern „Elisabeth“ 
und „Prenssen* vorschriftsmässig Backbord gegen 
Baekbord bemerkte dann, der 
„Eduard“ Backbord bis zur Mitte des Fahr- 


vorbei, aber dass 


nach 


wassers absehlug und suchte mit voller Kraft vor- ' 


wärts und hart Backbordruder die rechte Uferseite 


wieder zu gewinnen, als man den nach Stettin be- , 


stimmten Dampfer „Reval“ hinter der Huk strom- 

Da 
hielt, so wurde an 
einen Zusammenstoss nicht eher gedacht, als bis 


aufwärts entgegen kommen sah. dieses Sehiff 


gleichfalls seine rechte Seite 


man den „Reval" in einem Abstande von etwa 
200 m vor dem „Eduard“ nach links ausscheeren 


sah. Der „Eduard“ stoppte und liess die Maschine 
mit voller Kraft rückwärts gehen, fuhr aber gleich- 
wohl in den Steuerbordbug des „Reval* etwa 1'/, 
bis 2 Fuss von dessen Steven mit snleher Gewalt, 
dass der Steven des Reval’ nach Backbord über- 
zehrochen wurde und der 


„Eduard“ 10 bis 12 Fuss in den Reval eindrang, 


gedrückt und dreimal 


Auf dem „Reval®, welcher auf ';, der 400 Fuss 
betragenden Breite längs dem westlichen Ufer 


stromaufwirts fuhr, sah man das oben beschriebene 
Ausscheeren Eduard’ — es machte auch 
anderen Zeugen gerenüber den Eindruck, als ob 
der ,Eduard* in die Wiesen des linken Ufers 
hineinlaufen wollte — und da man sich gerade in 
der Biegung befand, wurde gestoppt, um sich über 
den Kurs des .Eduard* zu 


des 


vergewissern, dessen 
Ausweichen der Schiffer Schwertfeger vom „Reval* 
nur an Stenerbord vom Reval für möglich hielt. 
Ein Rückwärtsgehen der Maschine wollte derselbe 
nicht anerdnen, um nicht durch die Linksschraube 
das Schiff noch mehr nach links ausschlagen zu 
fassen, er liess vielmehr, weil Schiff nach 
"Backbord 


das 


ausschor, mit hart Backbordruder die 
Maschine einen Schlag vorwärts gehen und mit 


der Dampfpfeife zwei kurze Tüne geben, um nicht 
quer getroffen zu werden. Da man den „Eduard“ 
gerade auf sich zukommen sah, wurde wieder ge- 
stoppt; gleich darauf erfolgte der Zusammenstoss. 
Der Schaden an beiden Schiffen war bedeutend, 


doch sanken sie nicht weg, weil sie unter Wasser . 


dicht geblieben waren. Der Spruch des Seeamts 
lautet: „Der Seeunfall, welchen die Schraubenschiffe 
„Reval“ und „Eduard“ am 15. August 1889 in der 
Oder bei Cavelwisch durch Zusammenstoss erlitten 
haben, ist ohne Verschulden von der einen oder 
andern Seite durch Irrungen in Folge der Oertlich- 
keit, Grundsog, Wind und Strömung herbeigeführt. 
— Die Strömung betrug etwa 1 Knoten abwärts.“ 

Am 27. April 1890 fuhr der dänische Schrauben- 
dampfer „Kiew“ mit einem Tiefgange von 14 Fuss 
hinten und 11 Fuss vorne von Swinemiinde nach 
Stettin; man fuhr bei etwas abgehender Strömung 
mit etwa 9 Knoten Fahrt längs der Westseite des 
Fahrwassers, als die beiden Stettiner Dampfer „Anton“ 
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Der 
Schweden*, welcher der kleinere war, hielt sich 
mit 12 Fuss Tiefgang dicht an der östlichen Seite 
und lief dem Anton, welcher 14 8* tief ging und 
auch die östliche Seite hielt, vorbei. Als er den 
„Anton“, weleher eine rechtshändige Schraube hatte, 
gerade vorbei war, lief dieser trotz Steuerbordruder 
nach Backbord und dem entgegenkommenden „Kiew“ 
in die Backbordseite. Obwohl „Anton* und „Kiew* 
beide im letzten Augenblicke rückwärts arbeiten 


und „Schweden” von Stettin entgegen kamen. 


liessen, war die Kollision nicht zu vermeiden, Das 
Fahrwasser hat daselbst eine Breite von 4500 
Fuss. Das Seeamt sagt: Es ist überzeugend nach- 


gewiesen, dass der „Anton“ lediglich durch den 
Sog des „Schweden* aus dem Ruder gebracht und 
auf den „Kiew“ hingedrängt ist. „Kiew“ und „Anton“ 
hielten einen durchaus richtigen Kurs, der sie un- 
bedingt frei von einander gebracht hätte. 

Das Oberseeamt, welches sich mit diesem Falle 
ebenfalls zu beschäftigen hatte, sagt: Dass der vom 
„Schweden“ verursachte sogenannte Sog und ledig- 
lich dieser auf den „Anton“ so eingewirkt 
dass „Anton* habe aus dem Ruder laufen, nach 
Backbord ausschlagen und mit dem „Kiew“ zusammen- 
stossen müssen, ist nicht erwiesen. Allerdings mag 
durch den Sog die Steuerfiihigkeit des „Anton” in 
etwas beeinträchtigt sein, Ebenso ungünstig haben 
aber die örtlichen Verhältnisse das tief gehende 
Schiff beeinflusst, denn da das durch den „Schweden* 


habe, 


verdrängte Wasser wegen der am Rande der Fahr- 
rinne rasch abflachenden Tiefe nicht so schnell wie 
bei überall gleicher Tiefe zurückströmen und die 
Lücke wieder ausfüllen konnte, sn seine 
Einwirkung auf das Ruderentsprechend abgeschwächt. 


wurde 


(Fortsetzung folgt.ı 





Explosionen der Dampfleitungen auf 
Schiffen und die Mittel. um ihren ver- 
heerenden Wirkungen zu begegnen.*) 


*. 


You H. Gurlt, 
Geheimer Admiralitatsrath und Vortragender Rath 
im Reichs-Marine-Amt a. D. 


{ Fortsetzung.) 


Der Unglücksfall auf der Elbe" bat zuerst Erorterungen 
in der technischen Welt über die Rücksichten hervorgerufen, 
welche auch die Dampfleitung gebieterisch fordert; doch sind 
längst noch nicht alle sich daraus ergebenden Folgerungen ge- 
zogen worden, 

Dies gilt im Wesentlichen auch von der Frage des zu 
den Dämpfleitungen zu verwendenden Materials und seiner Be- 
handlung. 


Da das einfach aus Kupferblech zusammengelöthete Dampf- 


rohr vom Anbeginn der Dampfschifffahrt bis vor wenigen 
Jahren allen Ansprüchen genügt hatte, so dachte Niemand 


Stelle 
der Ausgang des „Elbe*-Falles auch hierzu den ersten An- 


daran, etwas Anderes an seine setzen zu wollen, bis 


stoss ah. 


Die, vorzüglichen welche das gewalzte 
Kupfer in sich vereinigt -— verhältnissmässig hohe Festigkeit, 
vorzüglicbe Dehnbarkeit und Nachgiebigkeit, geringe Neigung 
zum Oxydiren und leichte Gestaltungsfahigkeit 
der That dieses Material, 
Zweck so geeignet erscheinen lassen, 


Eigenschaften, 


= Inussten In 
für den 
kein anderes, und 
bis heute ist es dazu mit nur wenigen Ausnahmen auch weiter 
verwandt worden. 


trotz seines hoben Preises, 


wir 


Auch die uralte Bearbeitung, welche das Kupferblech zur 
Herstellung von Gefüssen aller möglichen Formen und Grössen 
durch Treiben, Biegen und “usammenlithen erfährt, hat für 
die Herstellung der Dampfröhren bis in die neueste Zeit als 
die allein zweckmässige gegolten. Selbst heute, wo diese Rohren 
durch gleichzeitige Eriyihung der Temperatur und des inneren 
Druckes viel stärker beansprmelt werden, riehtet sich das 
Hauptbedenken nicht gegen die Haltbarkeit einer gut ausge 
führten Löthung selbst, sondern gegen die Umgestaltung, 
welche das Gefüge des Kupfers neben der Löthung durch die 
Löthhitze erfährt, ganz besonders aber gegm die sehr schäd- 
lichen Wirkungen, welche eine verkiltnissmäsig geringe und 
deshalb auch bei grösster Sorgfalt nicht immer zu vermeidende 
Veberschreitung dieser Temperatur im Gefolge hat: sie he 
stehen is einer bedeutenden Abuahme der Festigkeit und Dehn- 
harkeit des Ohne Weiteres folgt aus diesen Be- 
denken das fernere, dass wicht nar im Punkt der Ueberhitzung, | 
sondern auch hinsichtlich der Lithnath, die Sicherheit dieser 
Kupferrübren ganz von der Geschickliehkeit und Zuverlässigkeit 
Ges Arbeiters abhängt, welche sich an vem fertigen Stuck nur 


Kupfer. 


"zum ‘Theil erkennen lassen. 


Mit in Betracht kommt hierbei, dass hohe Dampfspannungen 
dickere Kupferbleche erfordern, als früher notliwendig waren, 
und zwar nicht nur des höheren Druckes wegen, sondern auch 
wegen der nicht zu vernachlässigenden Verminderung ihrer 
Festigkeit und Tehnbarkeit durch die höhere Dampftenperatur. 
Dickere Bleche sind aber nicht bis zu suleber Dielrtigkei. zu- 
sammengewalzt, als die dünneren, und lassen auch grössere 
innere Gussfehler ia der ursprünglichen Gusskupferplatte nicht 
so leicht erkennen, als letztere: endlich sollen diese dickeren 
Bleche zu verbältuissinässig engeren Röhren zusammengebogen 
werden, wobei sie wiederum mebr von ihrer Festigkeit ver- 
liereon müssen. als die dünneren Bleche der früheren, 
hältnissmässig weiteren Röhren. 


vcr- 


Was sollte nun aber an die Stelie dieser gelötheten Röhren 
treten ? Röhren, ebenfalls aus Kupferblech zusammengebogen, 
aber vernietet, sowohl der Läuge nach als mit den Flanschen, 
würden "ausser der eben erwähnten, darch das kurze Biegen 
verursachten Schwächung noch eine weitere in der Nietnath 
aufweisen, die bei einfacher Nietung ungefähr 40 ptt. bei 
doppelter mit innerer und äusserer Lasche etwa 30 pCt. be 
trägt. wären solche der Weichheit 
und = Nachgiebigheit Kupfers durch Nieten allein gegen 
deu hehen Dampfdruck nicht dieht zu Lekommen und müssten 
deshalb noch mit Zinn verlöcher Die dabei anzu- 
wendende Evliwang ist aber noch so gross, dass Veränderungen 
im Gefüge und damit, Spannungen und eine weitere Herab- 
setzung der Festigkeit nicht ausgeschlossen sein würden. 


Ausserdem Rühren bei 


tes 


werden. 


Dampfröhren, durch Ziehen aus einem Kupfergusseylinder 
hergestellt, sind auch vielfach geborsten, wie schon erwälnt. 
Auch sie kommen beim Auflöthen der Flanschen in die Gefahr 
einer Ueberbitzung und gewähren keine Sicherheit gegen innere 
Fehler, die sich aus Blasva im Gussstück entwickelt haben. 

Der Verfasser erörtert alsdann das bekannte von Elmore 
in England eingeführte Verfahren, Röhren duret galvanischen 
Niederschlag 
beleuchtet die Vortheile der auf diese Weise hergestellten 
Röhren gegenüber den genieteten oder geiötheten. 


unter gleichzeitiger Pressung herzustellen und 


Ob die nach dieser Methode hergesteliten Dampfröhren 
aus ebemisch reinem Kupfer im praktischen Gebrauch irgend 








welche Nachtheile zeigen werden — so heisst es dann weiter 
— muss sich erst herausstellen. Behauptet wird und scheint 
auch durch Versuche erwiesen zu sein, hoher 
Temperatur verbältaisseässig mehr von ihrer Festigkeit ver- 
beren, als solche aus gewöhnlichem, gewisse Beimischungen 
enthaltenden Kupfer, jedoch fällt dies ber den in Betracht 
kommenden Dampftemperaturen nur wenig ins Gewicht. 


dass sie bei 


Der Unfall auf der „Elbe“ gab Veranlassung, das Augen- 
merk auch auf andere Materia.ien zu richten. welche grössere 
Festigkeit als das Kupfer besitzen, und hier ist vor Allem 
das Schmiedeeisen zu nennen. Man hatte früher, wenn das- 
selbe in Frage kam, immer eine starke Rostbildung im Innern 
der Rühren befürchtet, welche nicht nur diese selbst schwächen, 
sondern durch Abblättern auch den Dampfcslinderflichen nach- 
theilig werden könnte. Nachdem man jedoch Schweisseisen- 
röhren,. welche längere Jahre auf einem Dampfer gebraucht 
worden waren, aufgeschnitten und nicht nur ohne alle An- 
fressungen, sondern mit einer schützenden schwarzen Schicht 
von Oxyduloxyd bedeckt gefunden hat, nahm man keinen An- 
stand, solche nach nechmaliger Vornahme günstig verlaufener 
Festigk.itsversuche bei einigen Dampfern anzuwenden. Wegen 
der verhäitnissmässig geringen Nachgiebigkeit dieses Materials 
hat man gesucht, alle schädlichen Dehnungsspaunungen im 
demselben durch reichliche Anwendung von Expansionsstopf- 
buchsen zu vermeiden, 

Was die Rohrkrümmer anbetrifft, welche im Allgemeinen 
noch mehr als die graden Röhren in Anspruch genommen 
und durch Wasserschläge besonders gefährdet sind, so wurden 
dieselben früher stets aus Kupferblech in zwei Theilen her- 
gestellt und zusammengelüthet. wobei vorsichtige Fabriken, 
schon vor den grüsseren Explosionsfällen, der Schwächung, 
welche das Blech beim Auspoltern erführt, durch Anwendung 
entsprechend stärkerer Bleche Rechnung trugen. 

Das namentlich bei solchen gelötheten Knierohren vor- 
gekommene Aufreissen bat dann aber mehr und mehr dahin 
geführt, alle Krümmer aus Bronce in so reichiicher Stärke zu 
giessen, dass ihnen durch kleinere Gussfehler noch keine 
grüssere Gefahr droht. 

Schmiedeeiserne Leitungen hat man neuerdings erfolgreich 
mit Krümmern aus Stahlguss versehen; solche in kupferne 
Leitungen einzuschalten verbietet die Rücksicht auf die gal- 
vanische Zerstürung, der sie unfehlbar anheimfallen würden. 

Diese letztere muss überhaupt bei allen dampfführenden 
Tbeilen um so peinlicher vermieden werden, da sich ihr zer- 
störender Einfluss aller Berechnung und meist auch der Beob- 
achtung entzieht und daher um so gefährlicher ist: er muss 
überall da als stark wirkend angenommen werden, wo klcine 
elektropositive Flächen der Einwirkung grösserer etektrouegativer 
ausgesetzt sind. 

In kupfernen Dampfleitungen ist daher zu Flanschen, 
Ventil-Gehäusen, Verzweigungsstutzen und sonstigen Zwischen- 
stücken nur Bronce oder ähnliches dem Kupfer in der elek- 
trischen Sp.nnungsreihe nahestehendes Matc.ial anwendbar, 
welches dabei neben hoher Festigkeit auch grosse Dehnbarkeit 
und Zähigkeit besitzen muss, um schnellen Temperatur- Druck- 
und Spannungswechsel gut zu vertragen. Dies ist nur von 
einem aus ganz reinen Grundstoffen legirten Metall [reinem 
Zinn, elektrolytischem Kupfer] mit Sicherheit zu erwarten, 
wohingegen die Verwendung von altem Metallguss zu Dampf- 
leitungstbeilen als höchst unsicher bezeichnet werden muss. 

In allen genannten Beziehungen ist Gusseisen durchaus 
zu verwerfen; wegen seiner geringen Zug- und Bruchfestigkeit 
und seiner grossen Sprödigkeit ist dasselbe auch bei schmiede- 
eisernen Dampfrühren nicht geeignet, hier vielmehr zweckmässig 
durch Stahlguss zu ersetzen. Bei Ventilgehäusen aus letzterem 
Material ist jedoch darauf zu achten, dass die Beweglichkeit 
der bronzenen Ventile nicht durch die verschivlene Ausdehnung 
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der beiden Metalie in der Wärme beeinträchtigt wird: ein 
Mangel dieser Art an einem Sicherheitsvent:] mit gusseisernen 
Gehäuse hat seiner Zeit, Wig wenigstens angenommen wurde, 
auf dem englischen Panzerschiff „Thunderer“ sine Kessel- 
explosion mit sehr schweren Folgen herbeigeführt, 

Bei den Flanschendichtangen ist jedes Parkungsmaterial 
zu vermeiden, welches Feuchtigkeit aufnimmt, weil dasselbe 
eine galvanische Zersturung der schmiedeeisernen oder stählernen 
Flanschenschrauben zu Wege bringen muss. 

Wenn ich cunmebr von der Betrachtung des Materials 
der Dampfleituogen zu den schädlichen Wirkungen übergehe, 
welche sich in denselbeu geltend machen, so sind hierbei Vor- 
günge zu unterscheiden, die sich entweder selbstthäig oder mit 
Zutbun des Maschinenpersonals vullzieben. 

Zu den ersteren gehört die zwar langsame aber ununter- 
brochen wirkende Zerstörung, welche die normale Dampfarbeit 
im Innern der Dampfleitung an allen Theilen, jedoch in sehr 
verschicdenem Maasse, ausübt, Wie der Tropfen den Stein 
höhlt, so schleifen die von Dampf mirgeführten Wassertheilchen 
die verhältnissmässig weichen Metalle ans, welche die Dampf- 
teitung bilden. Diese Zerstorung vollzieht sich natürlich auch 
bei Auwendang hochgespannter Dämpfe schr allmählig, immer- 
kin aber wesentlich schneller als früber, weil dieselben nur in 
gesättietem Zustande verwendet werden und deshalb auf dem 
Wege zur Maschine viel mehr Wasser ausscheiden. als der 
früber in überhiztem Zustande zur Wirkung gebrachte Dampf 
niederer Spannung. Die Verminderung der Metallstärke kann 
schliesslich so gross werden. dass sie zwar eine Wasserdruckprobe 
noch vollkommen aushält, der vereinten Wirkung von Dampf- 
druck und hoher Temperatur, vor allem aber einum plötzlichen 
Wasserstoss nicht mehr zu widerstehen vermag. 

Um eine solche Schwächung zu entdecken, bedarf es der 
periodischen Vornahme von viel schärferen Prüfungen, als 
früher üblich und in der That auch ausreichend waren. Die 
auseinandergenommenen Röhren müssen nieht nur mit be- 
sonders hierfür hergerichteten, registrirenden Tastero in allen 
Theilen genau nachgemessen, sondern auch im Innern überall 
mit Spiegeiapparaten, durch Glühlampen erhellt, besichtigt 
werden, wie sie bei der inneren Prüfung von Kanoneurohren 
und Hoblgeschossen gebraucht werden und sich nebst den ge- 
nannten Tastern auch schon für die Abnahmeprüfungen der 
Dampfröhren sehr empfehlen; bei grösseren, vom blossen Auge 
nicht mehr genügend beherrschten Entfernungen müssen Ver- 
grüsserungsgläser mit zu Hülfe genommen werden. Solche 
periodische Prüfungen müssten ebenso, wie eine genaue Ab- 
nahmeprüfung. von den Sicherheitsbehörden vorgeschrieben 
werden, da sie gerade so nothwendig sind, wie die Kessel- 
prüfungen. 

Ein viel geführlicherer Find, als die langsam zerstörenden 
Wassertheilchen des Tampfes, und in der That der aller- 
gefährlichste, ist das Wasser, welches sich in grüsserer Menge 
in der Dampfleitung kondensirt oder vom Dampf aus den 
Kesseln beim Ueberkochen mitgerissen wird und nicht in 
grader, geneigter Leitung frei in einem Wassersammler ab- 
fliessen kann, sondern. vom Dampf mit hoher Geschwindigkeit 
vorwärts getrieben, an irgend emer Rohrbiegung oder sonstwie 
einen Widerstand findet. Verhängnissvoll werden daun sehr 
leicht alle die bereits besprochenen konstruktiven Fehler, welche 
die Bildung von Wassersäcken herheiführen oder begünstigen. 
Wenn z. B. das in eine schärfere Biegung des Rohrs getriebene 
Wasser das letztere in seiner ganzen Weite ausfüllt, dort 
durch einen Abschluss des Darmpfvertheilungsschiebers momentan 
zur Ruhe kommt und gleich darauf von einem anderen, ihm 
nachgetriebenen Wasserpfropfen getroffen wird, so pflanzt es 
hei seinem völligen Mangel an Elastizität den empfangenen 
Stoss auf alle von ihin berührten Theile der Rohrwände fort. 
Wenn diese Rammstösse sich in kurzen oder längeren Zwischen- 
riumen wiederholen und irgend eine schwache, auch noch so 
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kleine Stelle des Rohres treffen, so ist es nur eine Frage der 
Zeit, dass diese durchbrochen Wird und dann im Augenblick 
auch das henachharte gesunde Material von der anwiderstehlichen 
Gewalt des mit ungehindeter Geschwindigkeit ausströmenden 
Dampfes durchrissen wird. 

Ganz ähnlich sind die schädlichen Wirkungen, welche durch 
feblerhaftes Umgehen mit den Dampfeinlassventilen entstehen. 
Wenn schon ein schnelles Oeffnen derselben, ohne voran- 
gegangene gründliche Vorwärmung, den Dampfröbren dureh 
tie i ihnen plötzlich auftretenden Temperaturspannungen an 
sich sehr schädlich sein muss, so werden diese Spannungen 
noch viel grösser, wenn vorhandenes Kondensationswasser die 
unteren Theile der Röhren Tedeckt und an der Annahme der 
Höchst ‚eführlich aber 
wirkt der Dampfeinlass, wenn sich grössere Mengen dieses 
Wassers in sackartigen Vertiefungen angesammelt haben, weil 


alsdann heftige Wassersfisse ganz unvermeidlich werden. 
u 


Yon welch” unwiderstehlicher Wirkung und wie gänzlich 
unberechenbar diese Stüsse in ihrer Araft und Richtung sind, 
erweisen klar die sehr interessanten Versuche, welche nach 
Richtung in Wilhelmshaven — aus Anlass mehrerer 
schon früher in der Kaiserlichen Marige vorgekommenen Briiche 
angestellt wurden und deren sehr 


Dampftermperatur zunächst verhindert. 


‚dieser 


an Dampfleitungen — 


dankenswerthe Veröffentlichung durch die Marine - Rundschau 


kürzlich erfulgt ist. 

Aus diesen Versuchen ist gefolgert worden, dass, wenn 
einer Rahrleitung be- 
finder und der selbst mit grüsster Vorsicht eingelassene Dampf 


sich Wasser in grisserer Menge in 
gezwungen ist, dasselbe zu durchstromen und fortzuschleudern, 


ein Rohrbruch erfolgen kann; ferner, dass hei vorsichtigem 
Einlassen von Dampf in ein Rohr, welches theilweise 
mit Wasser anyefiillten Sack bilder, dies Wasser nieht in De- 


wegung gesetzt wird, dass dasseibe dagegen durch eine plötz- 


einen 


liche Dampfeinströmung in Wallung gebracht wird und gefahr- 
bringeude Stösse im Rohr veranlassen kann, weshalb Wasser- 


säcke durchaus zu vermeiden sind, 
= (Schluss folgt.) 





Neue Polarreisen. 


Zu den Nordpol - Expeditionen, welche bereits unterwegs 


sind Wellmann, Peary, Nansen —, kommen nun noch drei 
neue, Am 12, Jali verliess nach der „W.-2." der Engländer 


Frederick Jackson init dem Dampfer , Windward* London, um 
sich über Archangel, wo noch samojedische Mannschaft auf- 
genommen werden soll, nach Franz-Joseph-Land zu begeben, 
an dessen Westküste er polwärts vordringen will. Seine Ver. 
suche und Forschungen siod auf lüngere Dauer berechnet, denn 
die Expedition ist auf 4 Jahre mit Proviant, namentlich aus- 
Das Personal der 


Expedition ist wie folgt zusammengesetzt; 1. Albert Armitage, 


gesuchten Conserven in Fülle versehen, 
bisher Offizier auf einem der Dampfer der P. u. ©. Company, 
zweiter Befehlshaber, Segelmeister und für astronomische und 
magnetische Beobachtungen: 2. Dunsford, für Landesaufnahmen: 
3. Kapitän Schlosshauer von der Handelsmarine: 4, Dr. Kettlits, 
Arzt; 5. Fischer, Direktor des Museums in Nottingham, für 
naturwissenschaftliche Sammlungen; 43. Child, Mineralog und 
Photograph, Besonders reich ist die Expedition mit Schiess- 
material, Schiesswaffen und Harpunen versehen. Wie wir von 
der unfreiwilligen Ueberwinterung der Eira-Expedition von 
Leigh Smith wissen, giebt es auf Franz-losephs-Laud Eiskären, 
Walrosse, Seehunde und Vogel in Menge: man wird sich also 
jederzeit mit frischem Fleisch versehen können, dessen Genuss 
bekanntlich das beste Mittel gegen Skorbut ist. Als weiteres 
Palliativ gegen diese vorzugsweise in den arktischen Regionen 
auftauchende Krankheit werden überdem ansehnliche Mengen 
Portwein, Alkohol und Tabak, mitgenommen. Auch 
auf passende Transportmittel ist in reichlichem Maasse Bedacht 


neben 


Die Bootsausriistung besteht in Frlgendem: 1, Ein 
Gewicht 


genommen. 
Aluıniniumboot 18 Fuss Jang und 5 Fuss breit, im 
von nor 150 Pfd., das 20 Leute aufnehmen kann. Es ist, 
um auf Schlitten mitgefiilrt werden zu können, in 3 Theile 
zerlegbar; 2. ein Kupferboot von ähnlichen Dimensionen, im 
Gowieht von 200 Pfund: 3. drei leichte norwegische Bote; 
4. wird noch eine Dampfbarkasse mitgenommen, welche den 
Namen von Clements Markham, des bekannten Präsidenten der 
Londoner geograpbischen Gesellschaft und eifrigen Förderer 
der Polarforsehung führt. Sodann werden 18 leicht und doch 
stark gebaute Schlitten mitgenommen, deren jeder bis zu 
1000 Pfd. Gewicht tragen kaun. Als Zugkräfte werden sibirische 
Hunde oder Ponws verwendet werden. Es hinzu 
drei zusammenlegbare Zelte und Samojedenkleider für den 
Winter. Die Ausrüstung an wissenschaftlichen Instrumenten 
wird als eine ausgezeichnete geschildert. Als Material ist dabei 
vielfach Aluminium zur Verwendung gekommen. Die Fahrt 
nach Archangel machen noch einige Freunde Jackson’s mit, 
Der „Windward“ soll, wenn irgend möglich, im Angust nach 
England zurückkehren, um im Sommer nächsten Jahres Franz- 
Joseph-Land mit neuen Provisionen aufzusuchen. Die ge 
sammten Kosten des Unternebmens sollen angeblich 25000) £ 


kommen 


[500000 .#] betragen. Sie werden von einem reichen eug- 
lischen Grundbesitzer, A. C. Harmsworth, getragen; letzterer 


tritt damit in die Fussstapfen Oskar Diekson’s, des bekannten 


Förderers zahlreicher schwedischer Polarexpeditionen. Eine 
solche Freigebigkeit gegenüber wissenschaftlichen Aufgaben ist 
leider selten und verdient die höchste Anerkennung. Die 


zweite neue Expedition ist die des Norwegers Martin H. Ekrull 
aus Skroven. Derselbe verlässt in diesen Tagen mit eigenen 
Fahrzeug den norwegischen Hafen Tromsö, um Fahrt 
zunächst nach Ost-Spitzbergen zu richten. Dort will er, wie 
er vor einiger Zeit schriek, irgendwo am Storfjonl, dem aus- 


Seile 


gelobnten Wasserzug, welcher sich zwischen dem südlichen 
Theil der einerseits and Stoms Foreland und 
Barents Land andererseits erstreckt und bei dem Seefahrer 
auch unter dem Namen Wijde Jans Water bekannt ist, (den 
später weitere Forschungen 
nach Norden und nach Usten Als eine 
selbständige Forschungsfahrt — diese würde dann die dritte 


Hauptinsel 


Winter 1564,45 zuhringen, umn 

bin zu unternehmen. 
sein —, kann ferner die ame 7. Juli von St. Johns abgegangene 
Peary-Auxiliar-Expedition angesehen werden. Dieselbe wird 
zunächst nach der Uarey-Insel abgehen, win die Spur des ver- 
schollenen schwedischen Naturforschers Björling und Kallstenius 
zu verfolgen. Von der Carey-Insel soll die Fahrt nach Cap 
Faraday und Clarence Head gehen und alsılann nach Jones’s 
Sound, von dem vine Karte aufgenommen werden soll. Dann 
wird die Gesellschaft nach Bowdoin Bay zurückkelren, wo 
man am 1. September anzukommen hofft, um mit Lieutenant 
Peary zusammenzutreffen. Der Leiter der Expedition ist 
Mr. Bryant, während hervorragende amerikanische Männer der 
Wissenschaft. sowie der schwedische Zoologe Dr. Ohlin sich 
angeschlossen haben, 





Vermischtes. 


Kopenhagen und der Nord-Ostsee-Kanal. Die Durchführung 
des Nord-Ostsee-Kanal-Projektes hat auch der Kaufmannschaft 
von Kopenhagen in Erinnerung gebracht, dass von ihrer Seite 
etwas geschehen müsse, augesichts der Gefahr, dass die neue 
Wasserstrasse den Verkehr aus den dänischen Gewässern ab- 
lenken und an sich ziehen wende, um wenigstens so viel von 
der Schiffahrt für ihre eigenen Häfen, namentlich Kopenhagen, 
zu retten, wie möglich. Diesem Bestreben ist bekanntlich das 
Freihafen-Programm entsprungen, das binnen Kurzem seiner 
Abschliessung vntgegensieht und von dem man in Dänemark 
hofft, dass es dem um den Verkehr zwischen Ust- und Nordsee 
buhlenden Kanal ein Paroli bieten werde. Der neue Freibafen 
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wird voraussichtlich im September d. J. dem Verkehr übergeben 


und um die Welt rechtzeitig von seinem Vortheil in 
Kenntniss zu setzen, ist unlängst eme kleine Sehrift „The 
North-Sea and Balti: Canal and the Freeport of Copenhagen" 
erschienen, die es sich zur Aufgabe gestellt, die Vortheile det 
Führt um Skagen mit denjenigen, welche die Kanalroute bietet, 
zu vergleichen und die nach Ansicht dus Verfassers utopischen 
Hoffnungen, die man in Deutschland hinsichtlich der Kanal- 
frequenz hegt, in die richtige Beleuchtung zu setzen. Wir 
haben uns binsichtlich der letzteren niemals eines allzugrossen 
Optimismus schuldig gemacht und uns eines Prophezeiens in 
Kanalfragen wohlweislich enthalten. aber die vorliegende Schrift 


werden 


uns denn doch in einem solehen Grade zu Gunsten 
Kopenhagens gefärbt, dass jeder vorurtheilsfreie Leser ihre 


Nach der Ansicht des Ver- 


scheint 


Einseitigkeit sofort erkennen muss. 
fassers wird die Eröffnung des Freibafens in Kopenhagen die 
Bedeutung Hamburgs als erste Sechandelsstadt des Kontinents 
zum mindesten in Frage stellen. Transatlantische Linien werden 
in dem dänischen Hafen ihren Ausgangspunkt nehmen und 
derselbe zum Umschlagplatz des transatlantischen Verkehrs für 
die ganze 4 ktsee wenlen, Dies mag vielleicht bis zu einetn 
gewissen Grade der Fall sein. Nicht folgen können wir dem 
Verfasser jedoch in der folgenden Behauptung: „In establishing 
such fines from Hamburg it must be eonsidered that wether 
the town and trade distriet in Germany and other countries 
ean receive and dispateh enough quantities of goods to make 
the projected fine pay, where as we may profit on the high 
road to the Baltic.” Wir glauben, dass in dieser Hinsicht der 
Verfasser sich um die Leistungsfabigkeit Hamburgs mit dem 
grossen ihm tribatiren Hinterlands keine Sorge zu machen 
braucht, und die Hamburger Kaufmannschaft noch ruhig darüber 
schlafen kann ohne Furcht. dass die dänische Hauptstadt ihrem 
Hafen den Lebensnerv abschneiden wird, Ein Gutes ist 
zweifellos geschaffen durch den Freibafen der Dänen, näinlich, 
dass die enormen Hafenunkosten, die den Schiffen bisher in 
Kopenhagen auferlegt wurden, fallen und einer angemesseneren 
Bolastung der Fahrzeuge Platz machen werde, Im Uebrigen: 
„Qui vivgra, verra.” 


Neue Hafenanlagen in der Gironde. Der französische 
Senat hat in voriger Woche ein von der Deputirtenkammer im 
Juni 1803 beschlossenes wonach dem 
Direktor der „Compagnie generale transatlantique", Herrn Isaac 
Pereire die Gerechtsame ertheilt wird, auf dem halben Wege 
zwischen Bordeaux und der See Quais zu bauen und in Betrieh 
zu nehmen. Es soll ein 1200 langes eisernes Pier parallel 
zum linken Ufer des Flusses gebaut werden und von hier aus 
hinfort die Güter per Leichter und die Passagiere per Bahn 
nach Bordeaux befördert werden. Die Abgaben werden 2) 
contimes per Ton betragen. An den Quais wird über Mud- 
boden 22'/,* Wasser und über Steinboden 30° Wassertiefe sein. 


Gesetz Angenommen, 


Schiffbau in England. Der Vierteljahresbericht des „Lloyds 
Register of Shipping” zeigt, dass im letzten Vierteljahr der 
Schiffbau in Grossbritannien gegen das Vorjahr wieder eine 
Zunahme erfahren hat. Während am 30. Juni 1893 nur 
352 Schiffe mit 602,120 Reg. Tons im Bau waren, erreichte 
die Zahl der zu dem entsprechenden Zeitpunkt des Jahres 1594 
in Angriff genommenen Fahrzeuge die Höhe von 398 mit einem 
Gesammttonnengehalt von 718,204 Reg. Tons. Von diesen waren 
338 Dampfer mit 665,554 Tons [und zwar wurden erbaut aus Stab] 
300 Schiffe mit 56,820 Tons, aus Eisen 34 Schiffe mit 7876 
Tons und aus Holz resp. Compwsiteschiffe 4 mit S88 Tons] und 
60 Segler mit 52,520 Tons. Als Baumaterial wurde bei 31 
Segelschiffen init 44,601 Tons Stahl, bei I mit 225 Tous Eisen 
verwandt, 28 mit 2704 Tons wurden aus Holz, resp. als Uom- 
positeschiffe erbaut, Was den Bau der Dampfer anbetrifft, 
so hat das verflossene Vierteljahr die grüsste Tonnenzahl seit 
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1541 aufzuweisen. während der Bau der Segelschiffe gegen das 
verflössene Vierteljahr abgenommen hat und hinsichtlich des 
Tonnengehalts seit Dezember 1887 am geringsten ist. Von 
den sinmtlichen, am 80. Juni im Ban begriffenen 308 Schiffen 
wenden S47 init 633812 Tons über SS pCt. der Gesammt- 
Aufsicht von Lioyds-Besichtigern erbaut, um 
demnächst bei Lloyds elassifieirt 
Rechnung sind von den oben erwähnten Schiffen allein 301 
mit D84,74 Tons [266 Dampfer mit 555,340 Tons und 32 
Segler mit 26,307 Tons) bestimmt. Für die englischen Kulunien 
werden 3 Dampfer, Ossterreich | Dampfer von 3006 Tous, ftir 
Belsen, Brasilien, Balgarien, Chili, China, Dünemark und 
Aegypten je | Dampfer erbaut, Für Frankreich befinden sich 
3 Dampfer von zusammen 3370 Tons, für Deutschland 2 Dampfer 
von 7074 Tons und 1 Segler von 44 Tons auf Stapel. Für 
Griechenland und Norwegen sind je 2 Dampfer, für mssische 
Rechnung 3 Dampfer und 1 Segler und für Hayti, Holland, 
Italien, Spanien und die Vereinigten Stanten von Nordamerika 
und 


riumte unter 


zu werden, Für englische 


je 1 Dampfer bestimmt, während +1 Dampfer mit 63,871 
235 Segler mit 25,779 Tons für den Verkauf oder für Rheder, 
Was 
die Grösse der im Bau befindlichen Schiffe anbetrifft, so sind 
© [! Dampfer und 6 Segler] unter 50 Tons: 16 [8S Dampfer 
und 8 Segler) von 50 bis i Tons: 67 [56 Dampfer and il 
Segler] von 100 bis 190 Toms; 34 [25 Dampfer and tt Segler] 
von 00 bis 40% Tons: 38 Dampfer von 500 bis 999 Tons ; 
61 [41 Dampfer und 20 Segler] von 1000 bis 1964 Tons; 75 
(70 Dampfer und 5 Segler] von 2006 bis 2099 Tons; 64 [63 
Dampfer und 1 Segler] von 3000 bis 3000 Tons: 23 Dampfer 
von 4000 bis 4999 Tons; ft Dampfer von 5000 bis 19 Tons; 
3 Dampfer von 1000 bis 699% Tons und 1 Dampfer von TO0O 
bis THM) Tons. Die Clyde steht bezüglich der erbauenden 
Distrikte mit 121 Schiffen und 250,14) Tous an erster Stelle; 
an der Tyne werden 60 Schiffe mit 131,018 Tous, am Wear 
45 Schiffe mit 111,725 Tons; in Middlesbro und Stockton 32 
Schiffe mit 64,125 Tons; in Belfast 14 Schiffe mit 56.260 Tons ı 
in Hartlepool und Whitby 20 Schiffe mit 53,740 Tons; in 
Barrow, Maryport und Workington 12 Schiffe mit 23,922 Tons 
und am Mersey 4 Schiffe mit (40 Tons. 


deren Nationalität nicht gemeldet wird, gehaut werden. 


Der Seeschifffahrtsverkehr im Hamburger Hafen. Nach 
der vom handelsstatistischen Bureau veröffentlichten Uebersicht 
stellte sich Hamburgs Sesschifffahrt in der Zeit vom 1. Januar 
bis ultimo Juni d. J. folgendermaassen: Es kamen an 3066 
Dampfschiffe [ca. 24540813 Reg.-Tons} und 1222 Segelschiffe 
fen. 320346 Reg.-Tons|. Im Vorjahre betrug für denselben 
Zeitraum die Zahl der angekommenen Dampfschiffe 3082 [en. 
2522615 Reg.-Tons], und Segelschiffe 1113 [ca. 278050 Reg.- 
Tons}. Es gingen ab: 3051 Dampfschiffe (ca. 2630774 Reg.- 
Tons) und 1201 Segelschiffe [va. 320487 Rog.-Tons], gegen 
3185 Dampfschiffe fea. 2630 734 keg.-Tons], und 1067 Segel- 
schiffe [ca. 2654173 Reg.-Tons| für denselben Zeitraum des 
Vorjahres. — Von den aus transatlantischen Hafen hier an- 
gekonunenen Schiffen waren 700 beladen und -- leer; von 
europäischen Häfen sind angekommen 2781 beladene und 798 
leere Seeschiffe, während in demselben Zeitraum im vorigen 
Jahre ankamen 645 beladene und 1 Iteres bezw. 2850 beladene 
und 699 leere Sveschiffe. — Es gingen von bier ab: Nach 
transatlantischen Häfen 518 beladene und 58 leere Schiffe, nach 
europäischen Hafen 2547 beladene und 1129 leere Seeschiffe, 
gegen 541 beladene und 24 leere bezw. 2342 beladene und 
1243 leere Schiffe in demselben Zeitraum des Vorjahres, 


Neuerung an Schiffsschrauben. Ein Bajonnet- Verschluss 
für in der Nabe währen des Betriebes verstellbare Schiffs- 
schraubenflügel ist, wie das Patent-Bureau vun Heimann & Uo, 
in Oppeln mittheilt, Herrn Max Weike in Hamburg patentirt 


worden. Die ineinander groifenden Zapten der Flügel haben 
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für die möglichen Betriebsstellungen Spiel. Bei Vertiefung der 
Flügel in die Aussergebrauchsstellung gelangen die Nase und 
die achsinle Nat zur Deckung, so dass die Flügel achsial beraus- 
gezogen werden können, 

Veränderung des Leuchtfeuers auf der vierten Leucht- 
schiffstation der Elbe. Wiederholt sind in der letzten Zeit 
Verwerbslungen des bisher festen Feuers des vierten Elbleucht- 
schiffes mit den Ankerlaternen verankerter Schiffe vorgekommen, 
Schifflahrtskreisen der Wunsch auf Abänderung 
dieses Feuers laut wurde. Die Deputation für Handel und 
Schifffahrt hat diesem Verlangen nun, wie aus einer Ver- 
öffentlichung des Amtsblattes ersichtlich, bereitwilligst  ent- 
Vom 25. Juli d. J. an wird das IV, Feuersehiff ein 
weiss und rothes unterbrochenes Feuer zeigen und zwar in 
einer Minute zwei und einen rotlen Blink von je 8 
Sekunden Daner init zwischen denselben liegenden Verdunk- 
lungen von je 12 Sekunden. 


sodass in 


sprochen. 


weisse 


Die Reisen der Greyhounds. Der amerikanische General- 
postmeister veröffentlichte vor Kurzem die übliche Zusammen- 
stellung der Voberfahrtsilauer transatlantischer Postschiffe für 
das mit dem 30. Juni 1803 wendete Fiskaljahr, Die ne nee 
beziehen sich, wie früher, auf die Zeit zwischen dem Empfang 
der Post an Bord der Dampfer und der Auslieferung am Post- 
ante Londo: * Paris. Auch diesmal wieder stehen die 
deutschen Dampfer im Vordergrunde mut nur einem einzigen 


oder 


Schiff, dem Zweiundzwanzigmeilendampfer „Uampania”, über 
sieh, der indessen bei Abschluss der Aufstellung nur 2 Reisen 
und zwar in. der günstigsten ‚Jahreszeit zurückgelegt. 
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Prüfung der Sehfähigkeit der Schiffsoffiziere in England. 


Vom 1. September ISIH ab wird in Grossbritannien eine neue 
Verorduung eintreten, wonach Seeleute, die ein Befühizungs- 
zeugniss als Steuermann oder Kapitän erwerben wollen, eine 
Prüfung nicht nur auf Farbenblindheit 
auch auf Kurzsichtigkeit abzulegen haben. Es 
Formen festgestellt: 1. Sehfähigkeit überhaupt (Untersuchung 
auf Kurssichtigkeit), Applikaut Farben 
richtig anterscheiden kann, und %. Untersuchung, ob der Exami- 
Prüfling, die den unter 


wie bisher, sondern 
sind dabei drei 


2, Prüfung, ob der 


nant Farben richtig benennen kann. 
I und 3 gestellten Bedingungen nicht genügen, können sich 
drei Monaten zur Prüfung stellen, während 
solche, die den unter 2 gestellten Anforderungen nicht ent- 


nach nochmals 


sprechen, zu einer zweiten Untersuchung nicht zugelassen werden, 


Einwanderung in Amerika. Aus einem auf «die Einwanderung 
Iwzüglichen Bericht des statistischen Bureaus des Schatzamts- 
departements gebt Folgendes hervor: Während der mit dem 
31. Mai d. Js. zu Ende gegangenen elf Monate bezifferte sich 
die Gesammtzahl der Einwanderer auf 228,020 gegen 450.210 
während des gleichen Zeitraums im vorigen Fiskaljahr. Am 
meisten hat die Einwanderung aus Polen abgenommen, die im 
Vergleich zum Vorjabre von 13,036 auf 1370 gefallen ist. 
Die Einwanderung aus Russland ist ungefähr dieselbe geblieben. 
Der Zustrom der Italiener hetrug während der elf Monate nur 
40,338 gegen 62,227 im vorausgegangenen Fiskaljahre. An- 
nihernd die gleiche Abnahme der Einwanderung ist aus anderen 
Ländern zu verzeichnen. Während der zehn Monate, endend 
30. April 1844, wurde 2102 Europamüden die Landung in 
Amerika versagt; unter diesen waren 1426 sogenannte Contract- 
arbeiter und 676 Paupers. Von der Gesammtzahl Derjenigen, 
denen das Landen nicht gestattet wurde, waren [MQ Männer, 
St Frauen und 70 Kinder. 


Hydrographische Mittheilungen. Die eigelaufenen Mel- 
dungen über Eis auf den Neufundland-Banken sind mit wenigen 
Ausnahmen aus nönllicheren Breiten. Von der Belle-Isie- 
Strasse ist beim Hydrographischen Amte der erste Bericht ein- 
Danach war der Winter streng und die Strasse 
Der letzte Dampfer vor Anfang des Winters 
Am 18. April wurde die 
grüsste Zahl von Eishergen gesichtet, nämlich 400. 


gelaufen. 
selten passirbar, 
passirte am 20. November Bell-Isle. 





Nautische Rundsehau. 


Die Differenzen zwischen dem nordatlantischen Rhederei- 
Verband und den englischen Linien halen sich jetzt zu einem 
harten Ratenkampf ausgebildet, an dem nunmehr auch die 
American Line Antkeil genommen, indem sie den Fahrpreis 
für Zwischendeekspassagiere, die von London, Liverpool und 
Queenstown nach Amerika reisen wollen, auf 36 Shilling er- 
niissigt hat. In Folge dieses Kampfes hat die Thingvalla-Linie 
einen Theil ihrer Schiffe anfgelegt. 


* # 
»- 


Das neue franz. Panzerschiff, LazareCarnot® ist am 12. Juli 
in Toulon vom Stapel gelassen. Dasselbe hat eine Länge von 
114 Metern bei 12.002 Tonnengehalt. Seine Maschine hat 
15,000 Pferdekräfte und entwickelt eine Geschwindigkeit von 
17", Knoten. Die Bewaffnung des Schiffes besteht aus zwei 
Kanonen vou 305 Millimetern, zwei von 247 Millimetern, acht 
Schnellfeuerkanonen von 138 Millimetern, vier von 66 Milli- 
metern, zwölf von 47 und ehn Revolvorkanonen von 37 Milh- 
metern. 


Eine von Tromsoe ausgeschiekte Yacht, welche Nachrichten 
von der Nordland-Expediton der Gebrüder Wellmann zu er- 
langen suchen sollte, ist dieser Tage nach ihrem Ausgangshafen 
zurückgekehrt, Der Kapitän theilte mit, ein Mitglied der Ex- 
pedition, der Norweger Oyen sei auf der sog, dänischen Insel 
zurückgelassen worden, und er solle später von dem Dampfer 
„Bognvald Jarl" abgeholt werden. Ein Eismeerschiffer habe 
die Vermuthung ausgesprochen, der „Roguvald Jarl” sei vom 
Kise eimgeschlossen und gefährdet. Oyen sei mit Proviant ver- 
sehen. Der Eismeerschiffer werde auf der Rückreise die 
dänische Insel ansegeln, am über Oyens Zustand Erkundigungen 
einzuzichen. 


. “ * 

Das Jahr 184 ist für die deutsche Huchseefischerei ein 
Jubiläumsjahr und zwar insofern, als vor nunmehr zehn Jahren 
der erste für den Hochserfischfang in der Nordsee bestimmte 
Fischdampfer in Geestemünde in Betrieb gesetzt wurde, nach- 





Me 


dein bis dahin nur Segelschiffe zur Fischerei verwendet waren, 
Seit der Zeit ist die Flotte der Hochseefiseherei rapid gewachsen 
und heute sind bereits #6 deutsche Dampfer an dem Fischfang 
betheiligt, davon gehören 5 dem Emsgebiet, 17 dem Elbgebiet 
und 44 dem Wesergebiet au, Das Erstarken der deutschen 
Hochsiefischerei hat nicht zum Wenigsten seinen Grund in 
den Maassnahmen der leitenden Kreise, zu 
denen auch der der Fischerei gewährte Schutz durch die Kriegs- 
Wenn trotzdem in Jahre schon drei 
englische Fischer bei unbefagter Ausübung ihres Gewerbes auf 


zweckmissigen 


maärite gehört. diesem 
deutschen Fischereigründen ertappt wurden, so ist hivran zu 
erkennen, dass die deutschen Gewässer einen grösseren Reich- 
thum an Fischen bergen als andere und dieser Umstand dürfte 
eine weitere Fortentwiekelung der deutschen Hochseefischerei 
verbürgen. 


® * 
. 


Der französische Kontre-Admiral Grasset ist iin Alter von 
78 Jahren gestorben. Grasset hatte sich bereits im Krimkriege 
ausgezeichnet, begleitete dann als Fregatten-Kapitän den Admiral 
Jurien de la Graviére auf dessen Kreuzungsfahrten im Kriege 
gegen Mexiko und war wührend der Belagerung von Paris 
Befehlshaber des Fort Montrouge. Später wurde er Gouverneur 
von Martinique und begleitete dann den Prinzen von Joinville 
auf dessen Reise um die Welt. 





Schiffer- und Steuermanns - Prüfungen. 
(Eingesandt.) 
Höchverehrte Redaktion! 

Soeben gehe ich an die Beantwortung des dritten Briefes 
von gleichem Inhalte, nämlich: „Unterzeichneter, der das Un- 
glück batte, in N. bei der Schiffer- [Stenermanns-] Prüfung 
durchzufallen, erlaubt sich die ganz ergebene Anfrage, want 
auf der Ihnen unterstellten Schule die nächste Schiffer- |St.|- 
Prüfung beyiunen wird" u. 8, w, 


Dass die Beantwortung solcher Fragen angenehm, wird 
Niemand behaupten, ebensowenig wie man annehmen kana, 


dass Aspiration diese Atfregen 


Wunde nicht sein, die nächsten 
Prüfungstermine in der „Hansa" zu veröffentlichen? 


«u ihrem Vergnügen thun, 


un erithach 


fruit 


mere 

efter liest man ja rechtzeitig diese Anzeigen und kann 
in Folge dessen die anfragenden Schüler dorthin schicken, wo 
eine Prüfung abgehalten wirt; sehr oft aber erfährt man erst 
nach beondetem Examen, dass oder da eins 


abgehalten worden ist. Der Reichsinspektor kommt in der ihm 
eigenen Liebenswürdigkeit gern an ihn geriehteten Anfragen 


überhaupt hier 


entgegen, aber wer mag ihn immer belästigen ® 


Sollte die „Hansa“ auf Ersuchen — vielleicht auch durch 
Abdruck dieser Zeilen — nicht die Auzeige augesetzter Termine 


erhalten und dann rechtzeitig veröffentlichen können? 
Ich glaube, Viele würden Ihnen dafür dankkar sein. 


Ihr ergebener 
N. 





Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 18. Juli. Als neue Mitglieder wurden 
aufgenommen die Kapitäne Behrmann vom Dampfer „Serapis“ 
und Tiemann. Für die etlinographische Sammlung des Vereins 
war ein werthvolles Geschenk eingegangen, ein kunstvoll ge- 
arbeitetes Modell eines Segelfahrzeuges von Colombo, das der 
erste Offizier des Dampfers „Niobe“, Herr Stehr, dem Verein 
überreicht hatte. Ther Vorsitzende sprach Geber den 
Dank des Vereins aus. Vom Stettiner Verein war eine Zu- 


dem 
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schrift eingegangen, durch welche derselbe seine Zustimmung 
zu der vorgeschlagenen Eingabe an den Reichskanaler betreffs 
Errichtung vou Wittwen- und Waisenkassen für die Seeleute 
ausdrückt. In einer längeren Diskussion wird alsdann die ge- 
plante Aenderung des Feuers auf dem IV. Elbleuchtschiff er- 
örtert, die allgemein als zweckmässig anerkannt wurde. Der 
Vorsitzende theilte sodann mit, dass die Generalversammlung 
des Vereins am 1. August stattfinden werde und sprach die 
Hoffnung aus, dieselbe möchte recht lebhaft besucht werden, 
worauf die Sitzung geschlossen wurde. 


Der Verein Deutscher Seesteuerleute 


veröffentlicht soeben seinen II. Quartalsbericht für 1894, dem 
wir das Folgende entnehmen : 

Recht erfreulich ist das rege Interesse, welches uns nicht 
nur von Seiten unserer Mitglieder, sondern, wie stets bisher, auch 
von den Herren Rbedern aud vielen anderen in Schifffahrts- 


kreisen tonaugebenden Herren entgegen gebracht wurde, se 
dass sich der Verein eines stetig wachsenden Blühens und 


Gedeihens zu erfreuen hat, Am Schlusse des ersten Quartals 
zählte der Verein 321 Mitglieder, aufgenommen wurden in 
diesem Vierteljahre 40 Herren, so dass die Zahl der Ange- 
birigen unseres Vereins bereits auf 370 gewachsen ist, In 
Bezug auf die Thätigkeit in geschäftlicher Be- 
ziehung leitete der Vorstand 1 ordentliche Generalversammlung 


des Verems 


sowie EL Sitzungen, ancerndem traten 15 Commissionen zu- 
siminen und wurden «wei Delegirte entsendet. 
sezugnehmend anf vorstehende Thatigkeit, versäumen 


wir nicht, allen denjenizen Mitgliedern, welcheden Delegationen 
und Commissionen angehörend, willig ihre Zeit opferten, um 
das Ansehen und die Entfaltung des Vereins zu fordern, für 
ihre Mühewaltung unseren besten Dank auszudrücken. 
Beschluss vom 


Laut 
5 April wurde eine Commission von 14 Mit- 
gliedern beauftragt, einen Entwwf zu den „Verbandsstatuten“ 
auszuarbeiten, welcher nach 9 Zusammenkünften dieser 
fertig gestellt und in der Versammlung vom 
26. April vorgelegt und genehmigt wurde, Derselhe wurde 
entsandt, mit Einladung zur 
Gründung eines Verbandes und der Bitte um event. Gegen- 
vorschläge. Laut Beschluss vom 12. April wurden die Herren 
Kapitäne Pohl und Zwahr zu Ehrenmitgliedern des Vereins 
ernannt und nahmen am 1%. April dankend an. Laut Bi- 
schlass vom 10. Mai ging eine, durch eine Commission aus- 
gearbeitete Eingabe an einen hohen Senat ab, hetreffs Heran- 
ziehnng von Seesteuerleuten mit Schifferpatent zu Beisitzern 
bei den Seeamtsverhandlungen. — Ferner wurde einem durch 
Krankheit hilfsbedürftigen Mitghede Unterstützung in Form 
sines Darlehens gewährt. Laut Beschluss vom 31. Mai wurde 
einem Mitgliede, welches durch Seeunfall den Verlust seiner 
Effekten zu beklagen hatte, die in $ 12 der Statuten ausge- 
setzte Summe von .4 200 zugesprochen und ausbezahlt, da 
dasselbe die Bedingungen des henannten Paragraphen er- 
füllt harte. Auf Ansuchen des Hamburger Vereins zur Er- 
richtung von Sanitätswachen, wurde demselben ein Jahresbei- 
trag von „# 25 bewilligt. Ferner wurde beschlossen, zur 
schnelleren Förderung der Verbandsangelegenheiten, die am 
7. Juni stattfindende Versammlung des Brudervereins an der 
Weser durch zwei Delegitte zu beschieken. Laut Beschluss 
der Generalversammlung vom 28. Juni wird [) durch eine 
Commission ein Gesuch an das Reichsmarineamt ausgearbei- 
tet, inhaltlich welchem diese Behörde ersucht wird, beim Ein- 
ziehen von Schiffsoffieieren zu militärischen Uebungen Rück- 
sicht auf deren Civilverhältuisse nehmen und denselben event. 
einen gewissen Zeitraum gewähren zu wollen, innerhalb dessen 
der Uebung nach Zeit und Gelegenheit gesügt werden kann. 
2) Der $ 12 der Statuten erhält ohne weitere Aenderung fal- 
genden Zusatz: „Sobald ein Mitglied vorstehende Bedingungen 
erfüllt bat, und Anspruch auf Zahlung obiger Summe erhebt 


Commission 


an sämmtliche Brudervereine 
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sind sämmtlicke Mitglieder verpflichtet, zur Entlastung der 
Vereinskasse fünfzig Pfennige Extra-Beitrag zu entrichten“, 
Der Kassenbestand des Vereins beträgt .# 261044. 





Frachtenberichte. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Cu. 
New-York, den 6. Juli 1894, 

Zu dem grossen Nationalfesttage kam in dieser Woche 
noch die Einwirkung des grossen Eisenbahnstrikes in Chicago, 
um das Geschäft ungünstig zu beeinflussen, sodass wir aufs 
Neue eine abnehmende Zahl der geschlossenen Frachten melden 
müssen und zwar in nahezu allen Branchen. In Vollladungen 
für Getreide ist gar keine Charter zu Staude gekommen, und 
die Unsicherheit, die hinsichtlich ungehinderter Beförderung 
vom Westen ber berischt. übt einen lähmenden Einfluss auf 
einige Geschäftszweige, die sonst von Baltimore aus zu Stande 
gekommen wären. Verschiedene Abschlüsse für prompte Ver- 
schiffung von Vieh werden voraussichtlich in die Brüche gehen, 
in Folge der Unmöglichkeit, das Vich nach der Küste zu 
schaffen. Zuckercharters von Cuba sind einige mit Ladung 
in der Mitte des nächsten Monats zu Stande gekommen. Im 
Allgemeingeschäft sind wenige Charters zu Stande gekommen. 
— Dank der beschränkten Zahl yon abgeschlossenen Frachten 
für Segler sind die Raten in jeder Branche ohne wesentliche 
Aenderung. Die am Platz befindliche Räumte bleibt gering, 
aber, soweit Petroleum -Verschiffungen in Betracht kommen, 
wird der dadurch bewirkte Einfluss wieder durch den Mangel 
einer Konkurrenz uuter dea Verschiffern ausgeglichen. 
eee 






















i ; Mehl in | 
Wir notiren Getreide, ' a | Siicken, | Maas- 
nen. u: Oelkuch. gut. 














Liverpool, Dpfr, \1'/.d. 7/Gald/ 157 10,al5, 
London, Dpfr. |i2d. 12.6 7/6089 10/al2 6 
Glasgow, Dpfr.  |1°,d. 10; 6/3376  |15/817;6 
Bristo! 17,6 7/6a8,9 117,6 

Hull 12:6 126 15 /a20/ 
Leith 17/6 10 /17,;Ha20; 
Newcastle 1.15, 12:6 115/820; 
Hamburg ‘70 pfg. 115 cents, |40a50 mk. 
Rotterdam 20 cents. [15 cents. |10al6e. 
Amsterdam 20 cents, |15 cents, [12albe, 
Copenhagen 213 17,6 25 
Bordeaux 32" /,cents, 250. $8. 
Antwerpen 126 Sao 15/020 
Bremen Oo pig. lh cents, (50 mk. 
Marseille 2 i 20, 17,8a22/6 











Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer ad. — 
Hamburg '/,d. — Rotterdam 25c. — Amsterdam 25 — 
Antwerpen ®/,,d. — Bremen 27'),c net 100 Pfad. 


Raten für Charters je nach G:össe und Häfen: 


Cork 1. 0, Direct. Continent. Shanghai, 
N. Y. Balt. UK. 
Getrewle per 
Dampfer QP, 20 244, BTN ernennen 
Raff. Petrol. 
per dee curaen nun 2322/90 Nom’ Ihe, 
Hongkong Java, Calcutta. Japan, 
Getrende per Dampfer 2.0.6.0 cee eee neces te eee 
Ralf, Petr. per Segl. Lise. Ihe, Ize. 1dald')e. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 1s. Juli 1894. 


Wir bedauern nichts Erfreuliches über den Frachtenmarkt 
berichten zu können, die Stimmung bleibt unverändert flaw, 
und bleibt es schwierig, irgend welche Beschäftigung für die 
Schiffe zn finden, die selbst einen bescheidenen Verdienst lässt. 


Tie Abschlüsse der Vorwoche, soweit uns solche bekannt, 
sind die folgenden: 


„Menia“ Cardiff/Rio d. J. 13:3 
„Celtie Monarch“ 5; 13/3 
» urban” eed z 13/3 
„Inglewaod“ Pee, m 13/0 
„Kehrwieder“ „ (Santos 18/- 
Ein Schiff „ ‚Boca ete 109 


n Fleetwood’  „ 9; 
„Iverna“ Hamburg Rangoon 7/— Salz 
Atacama” Cardiff, Valparaiso f. o. 11’ Kohlen, full consignment 


„Ortlies“ Newcastle N. S,W,/Valparaiso f. 0, 12/0 Koblen 
Firth of Cromarty”  „ / = 12,6 

Ein Schiff 7 ; e 12/6 ; 

, Haweswater” Mauritins 14/— 
„Thalatta“ Portland (0)/Earopa 33/0 Weizen 

„Eskasoni* pr i 4» sa; Mi 


„Emin Pascha" Guanoplätze’Europa 37/6 Guano 
„Ernst Ludwig Holtz" Celebes‘Europa 50/— per Ton Coprah 
Godiva” Melbourae/London 40/— per Reg. Ton Wolle. 


Büchersaal. 


Kleines nautisches Jahrbuch. Vierundiressigster Jahrgang. 
Herausgeber W. Ludolph, Druck und Verlag von M. 
Heinsius Nachfolger. 


Bremen. Preis 75 A, 


Das kleine Werk, das den Seeleuten und namentlich den- 
jenigen von der Weser längst ein alter Bekannter und treuer 
Rathgeber geworden ist, zeichnet sich auch in seiner neuesten 
Auflage durch geschickte Zusammenstellung und Uebersichtlich- 
keit aus, wie nicht minder durch seine gediegene Aus- 
stattung. Ausser den mäutischen Ephemeriden für das 
Jahr 188 finden wir eine Reihe von Hülfstabellen für den 
täglichen Bedarf auf See, deren Gebrauch durch im Anhang 
enthaltene Erklärungen verdeutlicht wird; unter diesen nennen 
wir; Tafel zur Berechnung der Mittagsbreite durch einfache 
Subtraktion der beobachteten Unterrandshöhe von dem in der 
Tabelle gegebenen Werth, dre Hafenzeiten für verschiedene 
Häfen und Hochwasserherechnung, Nordsternhreite, Nordstern- 
peilang, Gesammtbeschickung für Sonne und Fixsterne und 
verschiedene andere werthvolle Hiilfstafelu. Man wird dem 
neuen Jahrbuch nichts besseres wünschen künnen, als dass #s 
unter den Seeleuten ebenso günstige Aufnahme finde, wie 
seine Vergänger und hieran zweifeln wir nicht im Geringsten. 


Die Verbesserung der Schiffbarkeit unserer Ströme durch 
Regulirung von Teubert, Königl. preuss, Regierungs- 
und Baurath. Mit zwölf Abbildungen im Text. Verlag 
von Wilh. Ernst & Sohn, Berlin. 


Eine zeitgemässe Frage behandelt der Verfasser auf streng 
wissenschaftlicher Basis. Das Ziel, das er sich gesteckt, ist, 
die Grenze zu finden, bis zu weicher ein Strom durch Regu- 
lirung seines Bettes vertieft und bezw. verbreitert werden darf, um 
gegebenen Anforderungen in Bezug auf Schiffbarkeit angepasst 
werden zu können, Selbstverständlich hängt diese Möglichkeit 
von der mitgeführten Wassermenge und dem Gefälle ab und 
nur wo diese in entsprechendem Umfange vorhanden sind, , ist 


ben 
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ein solcher Ausbau praktisch und wirthschaftlich ausführbar. | 
Die Frage ist unseres Wissens bis jetzt noch nie  throretisch 


leum, besteht. Gerüth ein solches Schiff im Hafen—in Brand, 
30 bringt das brennende Petroleum, indem es sich auf der 
behandelt worden; ein gewisser praktischer Blick und Schätzung | Wasscrfliche verbreitet, alle auderen-Sehiffe. in Gefahr -und 
waren die einzigen Hülfsmittel, deren ma.. sich unter den ge- | sind auf diese Weise schon schwere Unglücksfälle vorge- 
dachten Fällen bediente, die denn auch nicht selten irrgeleitet | kommen. Wie nun das Patent- und technische Bureau von 
haber. Der Stand unserer Kenntnisse von dem Wesen eines | Richard Lüders in Görlitz schreibt, ist in den Häfen von La 
Stromes ist freilich in mancher Hinsicht noch recht Jückenhaft | Hivre, Marseille und Bordeaux eine Sicherheitsvorrichtung in 
und dieser Mangel mag hie und da die Deduktionen des Ver- Gebrauch, welche das brennende Schiff einziunt und der Aus- 
fassers beeinflusst haben, sodass die vorliegende Arbeit sich | breitung des entzündeten Petroleums bestens vorbeugt. Die- 
selbe besteht in nichts anderem als einer Art Kette, deren 
etwa drei Meter lange Glieder ans hohlen, fischahnlichen Blech- 
| körpern bestehen, die mit ihren stumpfen Enden durch dieht 
schliessede Charniere verbunden sind. Mit einer solchen Kette 
kann ein brennendes Schiff gänzlich umgeben und das bren- 
nende, auf dem Wasser schwimmende Petroleum auf den en ur 
sprünglichen Feuerheerd « eingeschränkt werden. In den oben- 
genannten Häfen soll sich die Einrichtung schon hestens 
bewährt haben. 


später, wenn die fortgesetzten Beobachtungen und Registrirungen 
unserer Wasserläufe weiteres Licht auf die mechanischen 
Kräfte und Wirkungen des Stromverlaufes geworfen, als reform- 


bediirftig erweisen, immerhin aber ist durch das vorliegende 
Werk eine dankenswerthe Anregung gegeben, die endgültige 
Lösung dieser hochwichtigen Frage herbeizuführen. | 








Rundschau auf dem Gebiete maritimer Erfindungen. 
(Techn. Notizen.) So schreeklich schon Schiffshrände an 
und für sich sind, so nehmen solche Katastruphen ganz be- : _ 
sonders unheilvolle Dimensionen an, wenn die Ladung des | 
Schiffes aus leicht brennbaren Flüssigkeiten, wie z. B. Petro- | 





Musterlager 
von Ph. Swiderski’s 
Motoren 


mit und ohne Flamme, 


Sehiffsschrauben © 


und Umstenerungen, 


| > Deutsche 


Seemannsschule 
Hamburg - Waltershof. 


Praktisch - theoretische Vorberei- 
tung u. Unterbringung seelustiger 
Knaben. 


— Oltmanns Diagonal-Booten, = Prosp. durch die Direction. 


Contrahent von Motorbarkassen. 
Erste Referenzen u. A. auf Kaiserliche Marine, Preussische Strombau- 
Verwaltung, Biologische Sta ion Helgoland. 


Carl Meissner, UNION 
Hamburg, 11 Hopfensack. | 


in Verbindung mit der 


G. Hechelmann ‚  Hamburg-Amerika-Linie, 


Hamburg, |. Vorsetzen 3. |Regelmassige dir. Dampfschifffahrt 


.. . zwischen 
rnau | 
eee un = nn one | Hamburg u. New-York. 


Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung Marsala Cpt Lassen 25 Juli 


der Kompasse auf eisernen Schiffen. 


Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. Moravia* „ Magin 1. August. 
Amalfi „ Kraefft 8. August. 
Neubauten | ae 


von Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
Schleppdampfern, Schuten, < MEX: | der Hamburg-Amerika-Linie. 
Segelschiffen e —— 
bis zu ° \ 
1000 Tons Reg. 



























Näheres wegen Fracht bei 


Rob. M. Sloman jr., 


Reparaturen Steinhöft 20 I, 


| 
an Schiffen und Maschinen | 
jeder Art zu civilen Preisen. | Hamb, -Amerika-Linie. 


Slip mit Dampfaufzug. | Dovenfleth 18-21. 


und wegen Passage m den Bureaux der 








SeamlessSteelboats 


Nahtlose Stahlboote.e — William Heslops Patent. 


Die Patent-Stahl-Boote, welche die Seamless-Steel-Boat Co liefert, vermeiden 
das Leckwerden des Bootes durch die Sonne und die dem Stokeraum entstrémende 
Hitze, Billigste Herstellnng! mittelst zweier Platten von dünnem Siemens-Martin-Stahl. 
Durch das Fehlen der Nähte sind sie im Stande, grösseren Druck und heftigere 
Reibungen auszuhalten ais andere Doute. Um das Sinken zu verhindern, sind die 
Kutter und Rettungsboote vom und hinten mit Luftkasten versehen. Tragfähigkeit 
ist von 16—45 Personen, Länge von 2 bis 30%, Breite #°—7°tr" und Höhe von 
244—3'6". Die Seamless-Stahlboote sind im Gegensatz zu den Francis-Patentbooten 
bequemer zu repariren, da man nur in Deutschland für die Francishoote das 
passende Wellblech hat. 

‘xtra-Bootsausrüstungen, wie Segel, Mast, Gaffel und Baum, eschene Riemen, 
Bootshaken. Compass, Lampe, Anker, Rettungsleine, Orlkanne und zwei Beile werden 
auf Wunsch nach Vorschrift der Seeberufsgenossenschaft und Board of Trade mit- 
geliefert. Nähere Auskunft ertheilt der Generalvertreter in Deutschland 


AXEL FUSSING 


Hamburg, 
2. Vorsetzen Nr. 9. 


Hamburg, 
2. Vorsetzen Nr. 9. 








Soeben erschien in unserm Verlage die I]. bedeutend verbesserte und ver- 
mehrte Auflage von 


Paasch, Yom Kiel zum Flaggenknopi. 


Hlustrirtes Marine-Wörterbuch. 
Deutsch Englisch — Französisch, 
Preis .# 20 geb, 
Die starke Nachfrage nach der längst vergriffenen, in 5000 Exemplaren 
gedruckten ]. Auflage, beweist zur Genüge den Mangel eines wirklich 
nantisch-technischen Wörterbuchs, und wird das Erscheinen der IL, besonders 


durch Illustrationen bedeutend vermehrten, Auflage mit Freuden von allen mit der) 


Schifffahrt in Verbindung stehenden Kreisen begrüsst werden, wie die schon jetzt 
zahlreich einlaufenden Bestellungen beweisen. 


Eckardt & Messtorff, 


Hamburg. 













J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhvaen 1847 
— Farben-F abrik — 


emrz4 


Specialitat: 


Heitmann’s Composition. 


Schutzanstrich fiir Schiffsbiden gegen Rost, 
Anwuchs von Gras und Muscheln 
unübertroffen. 


Sämmtliche Farben in Oel angeriehen für Schiffshedarf. 
Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Gesellschaften. 


guten, 








FRANZ SANDER, 


Hamburg. 


Import und Export 
von Mineralschmierölen 


Extra Valvoline-CVlinderöl „Adiermarke“ 
das vollkommenste Dampfeylinderöl. 
Unerreichte Leistungsfähigkeit. 





| Garantie gegen Betriebsstörungen. 
„Schutz gegen Corrosion der Maschinen. 
Ersparniss an Kohlen. 
Extra-Marine-Maschinen-Oel. 
Anerkannt vorzüglich zur äusseren 


Schmierung der Maschinen. 


Franz Sander, 
Hamburg, Rödingsmarkt 34. 





Durch-Frachten 


und 


_Durch-Connossemente 


ab Hamburg 
via New-York, Galveston 
und ‘oder 


New-Orleans 


| nach sämmtlichen Plätzen in 
| Texas, New-Mexieo, Arizona 
| 


Colorado, Oregon und 


Californien 
vortheil- 





ertheilt und zeichnet zu den 


' haftesten Bedingungen. 


Rud. Falek 


0 


- 


Deichthor-Strasse 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 
Europäischer General-Agen 
der 
Southern Pacific Company und 
| Mexican International Rallway. 


s<200000000° 
W.A.F, Wieghorst & Sohn 


| Dampfmiihle 


: und 


»4 Schiffsbrod-Fabrik. > 


HAMBURG 
St.Pauli, Pinnasberg43. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa, Deutsche nautischo Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Pustämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: 1, W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitan R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 

Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 

Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. 7. 





_ Frühere ‚Jahrgänge ( (1864 l. f) und Nummern d Peg „Hansa“ wa werden, soweit vorhanden, zu ermassigten Preisen abgegeben. 








XXXI. Jahrgang. 


Hamburg, den 28. Juli 


1894. No. 30. 





Inhalt: 


und die Mittel, un ihren verheerenden Wirkungen zu begegnen. 
- Frachtenberichte. — Büchersaal. 


Rundschau. — 


- Vereinsunchriehten, — 


Auf dem Ausguck. 


Die Welt steht heute im Zeichen des Verkehrs, 
da darf es nicht Wunder nehmen, wenn Diejenigen, 
die einen dunkeln Drang in sich fühlen, ausser- 
gewöhnliche Thaten zu vollbringen, um ihre Namen 
dereinst in den ehernen Tafeln der Geschichte ein- 
gegraben zu sehen, ihre Augen auf die Vervoll- 
kommnung der Verkehrsmittel richten, und wie die 
Schifffahrt der vornehmste Träger des weltumspannen- 
den Verkehrs ist, so hat sich denn auch ein ganzes 
Heer von Erfindern auf ihre Förderung und tech- 
nische Entwickelung geworfen. Berufene und Un- 
berufene durchwiihlen, den geschäftigen Ameisen 
gleich, die seemännischen Hülfsmittel, um etwas zu 
finden, an «dem ihre überschüssige Erfindungs- 
energie ihr Müthchen kühlen kann. Wie ein Blick 
ins Kaleidoseop muthet es einem an, wenn man 
die Listen der neuesten patentirten Erfindungen 
durchsieht, und die wunderlichsten Figuren tauchen 
vor dem geistigen Auge des Beobachters auf, wenn 
er versucht, eine Vorstellung davon zu erlangen, 
wie es bei der Seefahrt wohl aussehen müsste, wenn 
Alles, was nur in einem einzigen Monate erfunden 
ist, seine Anwendung finden würde. Aber Gott 
sei Dank, auch zur See bewahrheitet sich das 
biblische Wort, dass von den Vielen, die sich als 
berufen glauben, nur Wenige auserwählt 
werden. 

Bei flüchtiger Beobachtung der 


stets 


Patentlisten 


Auf dem Ausguck, — Zur Navigation auf Binnengewässern. — Explosionen der Dampfleitungen auf Schiffen 


— Sellistregistnrende Logge. — Vermischtes — Nautische 


schon muss es auffallen, dass gerade die schwierigsten 
und complieirtesten Schifffahrtsprobleme, wie Fort- 
bewegung und Steuerung, von Personen zum Vor- 
wurf ihrer weltbeglückenden Neuerungsvorschläge 
gemacht werden, die dem Schiffbau und der See- 
fahrt überhaupt ferne stehen, Beides vielleicht kaum 
dem Namen nach kennen. So fällt uns bei einem 
Blick auf die letzten Patentnachrichten ein Pfarrer 
aus der Gegend von Magdeburg auf, der eine 
geradezu epochemachende Erfindung zu Stande ge- 
bracht hat, nämlich die Schiffe nach Belieben auf 
dem Fleck herumzudrehen. Die Erfindung ist 
natürlich so einfach wie das Ei des Columbus, und 
das Wunder wird dadureh bewirkt, dass am Schiffs- 
boden, oder irgendwo an den Schiffsseiten, unter 
Wasser Klappen angeordnet sind, die wie die Löffel 
des Hasen ausgespreizt werden und durch den auf 
dieselben verursachten Wasserdruck nun das Schiff 


so leicht wie einen Walzertiinzer herumwirbeln 
lassen. Man denke sich doch, wie grundstürzend 


eine solche Erfindung auf den Schiffsverkehr wirken 
muss. Keine Kollisionen mehr, unbedingte Sicher- 
heit fiir die Passagiere, halbe Assecnranzprämien! 
Du gutes, edles Pfarrerherz, woher ist dir diese 
Erleuchtung gekommen ? 

Die Erklärung, warum es gerade die wichtigsten 
Aufgaben sind, die besonders die der Schifffahrt 
Fernstehenden anlocken, sich auf sie zu werfen, 
ist im Grunde genommen einfach. Die Glücklichen 
haben eben von all den kleinen und scheinbar un- 
wichtigen Hindernissen der Schifffahrtspraxis auch 
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nicht die leiseste Ahnung. Es füllt ihnen auch 
nicht ein, dass gerade diese es sind, an denen die 
genialsten Reformversuehe scheitern. Für sie ist 
das Schiff fertig, wenn es einen Fertbewezungs- 
apparat und ein Steuer hat: die übrigen Dinge sind 
nach ihren Begriffen Kleinigkeiten, mit denen sich 
bekanntlich "grosse Geister ungern abgeben. Was 
die Schifffahrt dem Uneingeweihten noch besonders 
als anziehendes Spekulationsfeld erscheinen lässt, 
ist ferner der vielfach verbreitete Glaube, dass sie 
sich, abgesehen von den maschinellen Einrichtungen 
der Dampfer, noch vielfach mit den primitivsten 
Mitteln behelfe, weil die höhere Intelligenz der 
Landbewolner auf diesem bislang unkultivirten 
Gebiete noch nicht befruchtend gewirkt habe, Diese 
Ansicht, der Seemann und die verwandten 
Berufskreise die Höhe des Intellekts der Land- 
ratten noch nicht erklommen, ist nicht nur unter 
den Psendoerfindern verbreitet, sie spukt auch in 
den Köpfen mancher Geschäftsleute, die zur Schiff- 
fahrt in nähere Beziehung zu treten wünschen. 
Die Pläne und Kniffe, die sich ein bescheidenes 
Gehirnchen, dessen Träger vielleicht kaum je den 
heimathlichen Boden verlassen, ausgedacht, müssen, 
so glaubt man, den einfachen Secleuten wie eine 
höhere Offenbarung erscheinen, und dabei vergisst 
das kleine Licht ganz, dass dieser Stand in seinen 
Anschauungen und Erfahrungen kosmo- 
politischste von allen ist. 


dass 


das 


Andererseits ist freilich zuzugeben, dass bei 
der Seefahrt stets mehr oder weniger hohe Werthe 
auf dem Spiele stehen, die zu einer Beschäftigung 
mit den einschlägigen Fragen anregen müssen, und 


hieraus mag sich auch zum Theil der Wettlauf 
erklären, der sich seit einiger Zeit nach dieser 


Riehtung hin ausgebildet hat. 

Es vergeht in der That keine Woche, in der 
nicht sanze Reihe von „Patenten zum See- 
gebrauch“ angemeldet oder ertheilt wird, und ein 
Studium dieser Listen muss für die von der Er- 
findungsmanie Befallenen sehon dessbalh lehrreich 
es sje wenigstens von der fruchtlosen 


eine 


sein, weil 
Arbeit abhält, ihre Anstrengung auf die Lösung 
von Problemen zu richten, die längst gelöst und 
ihnen die Enttäuschung spart, ihre Zeit auf Er- 
findungen verschwendet zu haben, die des Reizes 
der Neubeit entbehren und die nur darum in Ver- 
gessenheit gerathen sind, weil sie den kleinen Fehler 
an sich hatten, unpraktisch zu sein. Besondere 
Ereignisse geben auch der Hochfluth der Erfindungen 
eine besondere Richtung. Nach grossen Schifffalirts- 
katastrophen stürzt sich das Gros der Weltverbesserer 
auf Rettungsböte und Gürtel, Mittel, um zwischen 
gestrandeten Schiffen und dem Lande Kommuni- 
kationen herzustellen.  Verhängnissvolle Kollisionen 
lassen die genialen Ideen von Guttapereha-Fahr- 
zeugen, Puffersteven und mit Federn gespiekten 


Schraubenflügeln, 





besondere 


An- 
ziehungskraft scheint in jüngster Zeit wioder die 


Schiffskörpern auftauchen. Eine 
Schiffsschraube auf das Gemüth der Erfinder aus- 
zwüben. So hat die Thatsache, dass der Fisch in 
seinen Flossen den idealsten Forthewegungsapparat 
für das feuchte Element besitzt, einem findigen 
Yankee den Weg gezeigt, den höchsten Nutzeffekt 
aus der geleisteten Maschinenkraft zu ziehen, indem 
er die Schraubenflügeldiesen natürlichsten Propellern 
nachbildet und sie obendrein aus einem Material 
herstellt, das genau so schmiegsam und elastisch 
Von den verstellbaren 
sich 


ist, wie der Fischschwanz. 
die es ermöglichen, bei 
immer im gleichen Sinne drehenden Maschinen die 
Wirkung für Vorwärts- und Rückwärtsgang durch 
Umstellen zu bewirken, sind wohl ein volles Dutzend 
Arten erfunden und patentirt. Alle eignen sich 
vorzüglich für Hochseedampfer und hier ist wieder 
nur der Mangel an Verständniss für die Bedeutung 
dieser neuen Einrichtung seitens der Rheder Schuld, 
dass diese segensreiche Neuerung nicht schon all- 
gemein eingeführt ist. Aber auch ganzneuc Arten 
der Propulsion tauchen auf. Ein Kaufmann in der 
Seestadt Mühlheim hat z B. ein Wasserfahrzeug 
konstruirt, welches aus zwei entsprechend verbun- 
denen Theilen besteht. zwischen denen das Schaufel- 


rad oder dergl. angebracht ist, Ob bei Kollisions- 


gefahr die Theile auseinandergekoppelt werden 
können, damit etwa die eine Hälfte nach Steuer- 


hord, die andere nach Backbord ausweichen kann, 
verräth uns der knappe Stil der Patentliste leider 
nicht. Ein anderer Erfinder schlägt horizontale 
Schaufelräder mit sich selbstthitig einstellenden 
Rädern vor und ein Belgier begliickt die Welt mit 
in einander angeordneten und sich entgegengesetzt 
drehenden Schiffsschrauben. 

Verständlich ist, dass in der Zeit des Dampfes 
und der Elektrizität sich nur Wenige mit den ver- 
alteten Segeln beschäftigen. Ganz ausgestorben 
sind derlei unmodernen Hülfsmitteln nachgrübelnde 
Phantasten indessen noch nieht. Der eine führt 
uns ein aus einem Stück hergestelltes und durch 
eingelegte Bäume versteiftes Segel für Pfahlmasten 
vor und ein anderer einen Baum zum Serelreffen. 
Aber auch fanz ungeahnte Probleme sind schon 
gelöst oder in der Lösung bevriffen. Wie wird 
der fachkundige Leser staunen, wenn er von einer 
Erfindung hört, die den idealen Zweck verfolgt, 
den Wasserwiderstand 
Schiffes zu verringern. Ob da den Inhabern der 
Kohlenzechen nicht unheimlich zu Muthe wird. 
Eine einfache Bngschnecke, welehe bei ausreichender 
Wasser- oder Luftzuströmung in Drehung gesetzt, 
den Wasserwiderstand des fahrenden Schiffes ver- 
mindert und Hilfspropeller in Betrieb setzt, bringt 
dies Kunststück fertig. 


des 


Die komplizirten Schiffsmaschinen bieten den 





in Falırt befindlichen. 
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Erfindungslustigen natürlich tausend Angriffspunkte 
und besonders sind von ihnen die so sehr zer- 
brechlichen Wasserstandsgliser bedroht.  Selbst- 
schliessende Wasserstandshahnköpfe mit dito Küken, 
Schutzvorrichtungen und dergl werden tagtäglich 
zu Dutzenden erfunden. Nicht minder 
Objekte sind die Flammrohre der Kessel. und diese 


beliebte 


letzteren selbst, die Speisewassorregler, -Vorwiirmer 


und -Reiniger, etwas weniger häufig treten die 
Vorrichtungen zum Entfernen der Schlacken auf 
Dampfern, zum Klopfen des Kesselsteins ete, auf. 
Alles muss natürlich selbstthätig wirken und thut 


es natürlich auch, so lange die Versuche angestellt 


- werden, und ein Versagen tritt nur in dem Falle 


ein, wo gerade irgend etwas auf dem Spiel steht. 
Nicht weniger reich mit Anträgen bedacht sind 
auch die Mordinstrumente der Kriegsmarine, ins- 
besondere die niedlichen Torpedos und Torpedo. 
schutznetze, und das Genialste leistet in dieser 
Hinsicht eim Engländer, der sich die Anwendung 
von Spiegeln hat patentiren lassen, um Schiffe dem 
Beobachter unsichtbar zu machen. Nun werden 
seine Nachfolger sich wieder die Köpfe über Ein- 
richtungen zerbrechen müssen, die es ihnen ermög- 
lichen, dureh diesen Spiegel hindurehzuschen. 

Es wäre gewiss vermessen, wollte man alle 
an diese Erfindungen verwendete Zeit und Arbeit 
als verlorene Liebesmühe bezeichnen. Manche der- 
selben werden sich gewiss bewähren und die Schiff- 
fahrt zu neuer Vervollkommmung bringen, aber eines 
wird man dreist behaupten können, dass das Häuf- 
lein der Erfinder. die sich in dem Glücke eines 
in klingender Münze ausgedrückten Erfolges sonnen 
können, verschwindend klein ist zur Zahl aller 
Derer, die um dieses Resultat buhlen. Die Un- 
masse von patentfähigen Erfindungen, die sich der 
Schifffahrt aufdrängen, hat die Erfinder selbst und 
ihre Produkte in Verruf gebracht, und an der Zurück- 
haltung gegenüber vom Neuerungen, und trügen 
sie auch «die hochklingendsten und versprechendsten 
Namen, sind nicht die Rheder und Seeleute ver- 
antwortlich zu machen, sondern das Gros der Er- 
finder selbst. 





Zur Navigation auf Binnengewässern. 
Von Kapt. H. Meyer. 


Fortsetzung.) 

Der bremer Hansadampfer „Liebenstein* fuhr 
am 22. Mai 1890 mit Assistenz des Bugsirdampfers 
„Freiherrvon Stein“ die Oder hinauf, nach Stettin 
bestimmt. Auf der Fahrt oberhalb der Parnitzmün- 
dung scheerte der „Liebenstein“ nach Steuerbord 
aus dem Ruder; obwohl Stenerbord Ruder lag und 
der Bugsirdampfer den Kopf nach Backbord taute, 
lief der „Liebenstein“ in den, am anderen Ufer 
vertäut liegenden eisernen Schleppkahn No, 67, der 
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Sehlesischen Dampfer - Compagnie in Breslau ge- 
hérig, und brachte demselben einen Leck mit sei- 
nem Anker bei. ausserdem Beschädigungen über 
Wasser mit dem Steuerbordbug: es gelang mit 
Hülfe von Dampfpumpen, dureh Vorbänge vor dem 
Lach, den Kahn solange über Wasser zu halten, 
bis derselbe entlöscht war. Wie die Sachverstän- 
digen, so kommen der Reichskommissar und auch das 
Seeamt zu der Ueberzeugung, dass der Dampfer 
lediglich durch Strom und „Grundsog* aus dem Ruder 
‚gelaufen und dadurch der Seeunfall verschuldet sei. 

Der hamburger Dampfer „Polaria” fuhr S Uhr 
morgens am 4. April 1891 unter Assistenz des 
Schleppers „Otto“ von Swinemünde nach Stettin; 
Tiefgang vorne 16° 3“, hinten 16° 5”. Schraube 
rochtsschlagend (der Bug des Schiffes schlägt nach 
rechts, wenn die Masehine_ nach rückwärts schlägt). 
Nach Aussage des Lootsen Binder setzte das Schiff 
gegen 121, Uhr bei Gotzlow, weil sie etwas die 


westliche, also die rechte Seite halten mussten, 
infolge des Grundsogs nach Backbord ab. Trotz- 


dem nun das Ruder hart Backbord lag, der Schlepper 
hart Steuerbord austaute und die Maschine rück- 
wärts arbeitete, fuhr das Schiff nach der östlichen 
Seite zu und lief hoch mit dem Vorderende auf, 
wo es gleich darauf von dem abwärts kommenden 
englischen Dampfer „Benefactor* angerannt wurde. 
— Es wird das Ganze von den anderen Zeugen 
bestätigt. Das Seeamt giebt folgenden Spruch ab: 
„Der Zusammenstoss ist ohne Verschulden von der 
einen oder andern Seite, lediglich dadurch herbei- 
geführt, dass die „Polaria* durch Einwirkung von 
„Grundsog* und Strömung aus dem Ruder lief und 
von dem Schlepper „Otto“ wegen zu geringer Kraft 
nicht in den rechten Kurs gebracht werden konnte, 
Es ist zu wünschen, dass das Revier zwischen 
Stettin und Swinemünde für die grossen trans- 
atlantischen Dampfer mehr gerade gelegt und fahr- 
barer gemacht werde und dass den gedachten 
Dampfern kräftigere Schlepper beigegeben werden. 
Das Bestreben des Benefactor’, durch Auflaufen 
auf das Ufer den Zusammenstoss zu vermeiden, ist 
anzuerkennen. Dieser Dampfer, welcher des 
steuerbord austauenden Schleppers „Otto" wegen 
nicht nach dem westlichen Ufer hinüber steuern 
konnte, versuchte sin Schiff auf das östliche Ufer, 
woran er lüngs fuhr, hinauf oder an Grund zu 
setzen, welches ihm indessen nicht gelang und traf 
er die bereits festsitzende „Polaria® doch. 
Brake, 2. Juni 1891. 

Der Dampfer „Falke“, Kapt. Schütze, welcher 
einen Tiefgang von 12° 2" hatte, fuhr am Nach- 
mittag des 6. April 189] nach Bremen, als er in 
der Nähe von Hasenbüren zwei Schleppzüge, die 
Der Dampfer „Blumen- 
östlichen Ufer, 


stromauf fuhren, einholte. 
thal war mit seinem Zuge am 
während der Dampfer „Wilhelm“ mit drei Kälnen 


356 


im Seblepptan am westlichen Ufer, nahe am Rande 
des Fahrwassers entlang fuhr: letzteres ist hier 
etwa 45 m breit. Zwei oder drei Dampfer waren 


schon zwischen 


der Dampfer „Falke* kam. Nach Aussage der 
Besatzung, fuhr derselbe mit halber Kraft, etwa 
7 Knoten, die Maschine machte 43 bis 45 Um- 
drehungen. Der Dampfer will auch Signale mit 


der Dampfpfeife gegeben haben, die indessen von 
der Besatzung des Schleppzuges nicht gehört wor- 
den sind. Als der „Falke“ einen Kahn des Schlepp- 
zuges passirt hatte, gehorchte plötzlich das Schiff 
nicht mehr dem Steuer und wandte sich dem Zuge 
des „Wilhelm“ zu. Sofort wurde Maschine 
gestoppt und rückwärts gegangen, indessen wirkten 
die Manöver nicht se schnell, um den Unfall noch 
vermeiden zu können. Der zweite Kahn wurde 
schon gestreift und hinter die Schlenge gedrückt: 
der Kahn „Johanne*, Schiffer Ramke, aus Bremen, 
wurde jedoch in der Nähe des Hecks an Backbord 
getroffen. Infolge dessen fuhr der Kopf des Kalı- 
nes herum, die stählerne Schlepptrosse brach und 
die Johannes wendete sich nun dem am anderen 
Ufer fahrenden Zuge zu, weshalb Schiffer Ramke 
sehnell den Anker fallen liess: gleich darauf sank 
auch der Kahn weg: die Leute retteten sich im 


die 


eigenen Bonte. 

Während nun die Leute des Schleppzuges der 
Meinung sind, der Dampfer „Falke* seine 
Fahrt noch mehr hätte verlangsamen müssen, ist 
man andererseits der Ansicht, dass der Dampfer 
bei goringerer Fahrt dem Stener nicht 
mehr gehoreht haben würde. Es wird 
Wasserstand um 2 Uhr 18 Minuten am Pegel 4.15 
Meter angegeben: Gegenstrom etwa 5 Knoten. 

Der Reichskommissar führt 
Unfalles auf das Festsaugen des Dampfers „Falke“ 
in Folge des grossen Tiefgangs im Verhiiltniss zur 


dass 


noch 
als 


die Ursache des 


dortieen Wassertiefe zurück und macht ausserdem” 


versehiedene Vorschläge, um dem abzuhelfen. Der 
Rechtsanwalt Pralle schliesst sich dem an und be- 
merkt, dass der Unfall wohl vermieden wäre, wenn 
der Dampfer langsamer gefahren wäre: das Saugen 
würde dann nicht so intensiv gewesen sein, worauf 
der Reichskommissar noch bemerkt, dass dann der 
Dampfer den Schleppzug gar nicht mehr erreicht 
haben würde. Der Spruch lautet: 
Der Zusammenstoss, in Folge dessen der Kalm ge- 
sunken, ist dadureh verursacht, dass die Fahrwasser- 
tiefe an dem Orte des Unfalls für den Tiefgang 


des Seeamts 


des Schiffes nieht genügend gewesen sei. Das See- 
amt könne nicht sagen, ob der Dampfer „Falke* 
zu schnell gefahren, und ob bei verminderter Fahr- 
geschwindigkeit die Gefahr eine geringere gewesen 
sei: es sei möglich, dass dann der Dampfer weniger 
gesogen habe, aber wie der Kapitän sage, wäre 
dann das Schiff nicht steuerfähig gewesen. Der 





Tiefgang des Schiffes habe den Wasserverhiiltnissen 
nieht entsprochen, obgleich anscheinend noch an 
diesem Tage viel Wasser da gewesen sei. 
Brake, den 7, Dechr. 1892. 

Der norwegische Dampfer „Kong Sigurd“ fuhr 
am 30. Oktober 1892 morgens bei einem Tiefgange 
von etwa 13'/, Fuss von Bremen ab. In 
Bürener Weser, etwa von Hasenbüren an, wurde 
mit voller Kraft gefahren, bis etwa 7 km weiter 
abwärts am östlichen Rande des Fahrwassers der 
Kahn „Anna Caroline’, Schiffer Meyer, entgegen 
kam. In etwa 200 bis 300 m Entfernung wich 
der „Kong Sigurd“ plötzlich nach Steuerbord aus 
und kam direkt auf den Kahn los; trotzdem man 
noch den Anker fallen liess, wurde der Kahn zum 
Sinken gebracht. Es wird dies vom Kapitän Moe 
und Lootsen von der Heide mit Bemerken 
bestätigt, dass der Dampfer plötzlich aus dem Ruder 


der 


dem 


‚gelaufen sei; es wurde konstatirt, dass dort [6--17 


Fuss Wasser waren. als der Dampfer aus dem 
Ruder lief. — Das Seeamt spricht sich dahin aus, 
dass der Zusammenstoss, das Sinken des 
Kahnes veranlasste, dadurch herbeigeführt sei, dass 
der Dampfer dem Steuer nicht mehr gehorchen 


welcher 


wollte, Der Kahnsehiffer sei vollständig ohne 
Schuld. Dass der Dampfer zu viel Fahrt | gehabt 


habe, müsse man wohl annehmen; er habe so stark 
gesogen, dass er dadurch aus dem Steuer geiaufen 
sei, sonst hätte er ohne Gefahr die Stelle passiren 
können. 

Weil nun 
alleiniger Ausnahme des Volischiffes „Pluto®, sich 
sämmtlich auf Schraubendampfer beziehen, so mögen 
noch einige Beispiele Platz finden, um 1. «em Ein- 


diese angeführten Beispiele, mit 


wande entgegen zu treten, als könnte die Ursache 
des „Aus dem Rader laufen" möglicher Weise in 
der Wirkung der Schraube zu suchen sein und 2., 
dass diese Vorfälle so selten eintreten,  Dieselben 
stammen aus eigener Beobachtung. 

Vor längerer Zeit kam eine nach Harburg be- 
stimmte mit Harz beladene norwegische Bark elb- 
aufwärts unter Führung des Lootsen Müller. Es 
war still und annähernd doch lief 
noch etwa 1 Knoten Fluthstrom. Das Schiff wurde 
von zwei Schleppern mit voller Kraft bugsirt, um 
mit der Tide noch nach Harburg zu kommen. Bei 
Altenwerder kam der Schleppzug an der östlichen 
Seite des niebt sehr breiten Fahrwassers längs, und 
der dort befindliehen Bank, worauf derzeit minde- 
stens 13 Fuss Wasser standen, reichlich nahe, scher 
nach Stenerbord aus und lief trotz Stenerbordruder, 
und obwohl die beiden Schlepper etwa 4 Strich 
hinüber nach der west- 
auf Grund. Es 


Hochwasser, 


nach Backbord austauten, 
lichen Seite des Fahrwassers und 
trat dann östlicher Wind ein, infolge dessen weniger 
Wasser kam und musste das Schiff dort grissten- 
theils entlöscht werden; erst nach 4 Tagen wurde 
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es wieder flott. Sonstigen Schaden hatte es nicht 
erlitten. 

Am Donnerstag, den 2. Februar 1893, Nach- 
mittags 3',, Uhr lief bei Mühlenwürder ein kleiner, 
elbabwärts kommender Schraubendampfer, welcher 
an der östlichen Seite des dert ziemlich breiten. 
jedoch nicht sehr tiefen Fahrwassers fuhr, in 
einiger Entfernung vor dem flussaufwärts fahren- 
den und ziemlich die Mitte haltenden Raddampfer 
„Moorburg“ aus dem Ruder und lief auf diesen zu. 
„Moorburg* stoppte sofort und liess rückwärts gehen; 
der kleine Dampfer ebenfalls: es blieb die Kollision 
ohne nachtheilige Folgen, weil der Raddampfer auch 


‚sofort still stand, als der kleine ihm vor dem 


Bug Sass, (Schluss folgt.) 





Explosionen der Dampfleitungen auf 
Schiffen und die Mittel, um ihren ver- 


heerenden Wirkungen zu begegnen.*) 
Von H, Gurle, 
Geheimer Admiralitatsrath und Vortragender Rath 
im Reichs-Marine-Amt a. D. 


(Fortsetzung statt Schluss. ı 

Gegenüber einer solchen heständigen Gefahr, «ie erst nach 
dem „Elbe*“- Unglucksfall allgemein erkannt und durch die er- 
wähnten Vorsuche*) in ein grelles Licht yesetazt worden ist, 
hielt man eine Verstärkung der kupfernen Dampfrohren für 
geboten und, da jeles Rohr von gleichartiger Matertalbeschaffen- 
heit gegen das Aufreissen in der Längsrichtung bekanntlich 
nur einen halb so grossen Widerstand leistet, als gegen Quer- 
bruch, so versah man zunüchst die weiteren Röhren mit festen 
Bändern in kurzen Abstinden oder umwickelte sie dieht mit 
Stabl- oder Kupferdraht unter einer gewissen Anspannung des- 
selben. Von diesen beilen Materialien erscheint Stahl hierzu 
nicht so geeignet, wie Kupfer, weil er bei der Erwärmung eine 
geringere Ausdehnung erfährt, als das von ihm umspannte 
Kupferrohr, und dadurch leicht in eine übermässige Spannung 
versetzt wird, welehe die Umwickelang allmählıg zu recken 
und zu lockern strebt und auch für das Dampfrohr selbst 
nicht günstig sein kann. 

Aus gleichem Grande empfiehlt sich noch weniger die 
ebenfalls zur Anwendung gebrachte Methode, Eisen- oder Stahl- 


bander heiss auf die Rühren — vor Anbringung des zweiten 
Flausches — zu ziehen und schrumpfen zu lassen, oder sie 


rothwarm um Röhren herumzubiegen, welche schon Flanschen 
an beiden Enden haben. Ueberhaupt sollen Versuche, welche 
in der amerikanischen Marine mit der Anbringung von Bändern 
in Abständen gemacht worden sind, kaum eine Erhöhung der 
Widerstandsfühigkeit gegen Längsaufreissen der damit versehenen 
Röhren ergeben haben, sodass die feste und dichte Umwicke- 
lung mit Kupferdraht von gentigender Stürke jedenfalls den 
Vorzug verdient; dieselbe wird zweekmässig aus mehreren 
unabhängig neben einander herlaufenden Drahtenden her- 
gestellt, damit beim Reissen eines solchen zunächst nur ein 
Bruchtheil der Umwickelung ausser Wirksamkeit tritt. 

Dass man sich aber bisher fast nur auf gelöthete Röhren 
mit dieser Verstärkung beschränkt und dieselbe nicht auch auf 
die gezogenen ausgedehnt hat, erscheint nach dem über letztere 
bereits Gesagten und den hei denselben ebenfalls gemachten 
ungünstigen Erfahrungen durchaus nicht gerechtfertigt. Giegen- 

*; Ene ausführliche Wiedergabe der Versuche müssen 
wir uns wegen Mangel an Kaum leider versagen. Die Red. 


one 
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über den unberechenbaren una sich ins Ungemessene steigernden 
Wirkungen des Wasserschlages bedürfen selbst solche Röhren 
einer besonderen Verstärkung, die aus ganz gesundem Material 
hergestellt sind, welches sich z. B. bei dem Elmore- Verfahren 
wohl ansehmen lässt. 

Doch auch die Umwiekelung gewährt trotz ihrer zweifel- 
losen Wirksamkeit, immer noch keine Sicherheit gegen Brüche 
in der Lestung und deren furchtbaren Folgen, sondern wird 
dieselben nur seltener machen können. Leisten die Köhren 
auch, wie schon hervorgehoben, gegen Querbrach einen grésseren 
Widerstand, so besteht keinerlei Garantie, dass derselbe» jenen 
enormen Wirkungen gegentiber ausreicht, zumal, da verborgene 
Fehler bei kemem bis jetzt zur Anwendung gebrachtem Ma- 
terial ausgeschlossen sind. Ueberdies kann bei Kuterohren, 
Ventilgehäusen u. s, w, eine Umwickelung, soweit überhaupt 
möglich, immer nur mit beschränkter Wirkung hergestellt 
werden. 

Es sind daher noch viel weitergehende Sieherheitsmanse- 
regeln geboten, Zunächst nissen alle Vorrichtungen zur Ab- 
sperrung des Datmpfzutritts in die Dampfleitung vom Oberdeck 
oder doch von solchen Stellen aus zu handhaben sein, die 
gegen ein Eindringen von Dampf bei jeder Art von Explosion 
vollkommen gesichert sind. Bei einem Bruch in der Dampf- 
leitung ist diese Einrichtung. deren Feblen schon vielen Menschen 
das Leben gekostet hat, nicht allein nothwendig, um der Dampf- 
ausstrimung selbst, sondern um namentlich auch der bet einem 
Rohrbruch sofort eintretenden, enormen Verdampfung in den 
Kesseln ein Ende zu machen, welche sehr schnell den Wasser- 
stand bis unter die héchsten Feuerzüge sinken lässt und da- 
mit auch die sämtlichen Kessel in dringende Explosionsgefahr 
versetzt. Man hat deshalb, namentlich auf Kriegsschiffen, an 
jeden Kessel ein selbstthätig wirkendes Absperrventil angebracht, 
welches im Falle eines starken, die Drmpfspannung ver- 
ringeruden Locks m dem Kessel, denselben von der Dampf- 
leitung und den übrigen Kesseln, durch den in diesen statt- 
findenden hekeren Druck, abschliesst. 

Die Auwendung eines doppelseitigen Ventils, welches bet 
normalem Betriebe durch eine Feder zwischen zwei Sitzen 
schwebend gehalten wird, macht diese Einriehtung zugl.ich 
auch zum selbstthätugen Abschluss der geborstenen Dampfleitung 
von den Kesseln fähig. 

Da überdies von allen diesen Ventilen nur eines im ent- 
scheidenden Augenblicke den Dienst zu versagen braucht, um 
zunächst die volle Dampfausstrimung weiter andauern zu 
lassen, so empfiehlt es sich, um dieselbe sofort möglichst ein- 
zuschränken. eine Drosselklappe an dem Ende des Haupt- 
dampfrohrs, welches den Kesseln zunächst liegt, einzuschalten, 
die yon geeigneten Stellen aus augenblicklich geschlossen werseu 
kann: dieselle muss mit ihre Druckflächen nicht ganz aus- 
geglichen, sondern so eingerichtet sein, dass sie nach dem 
Schluss vom Dampf zugedrückt gehalten wird, 

Für den Maschivenraum wenn in diesem die Aus- 
stromung erfolgt -— wird der Schluss dieser Drosselklappe so- 
gleich die Hauptgefahr beseitigen, da diese von der Menge des 
aussteömenden Dampfes abhängt, Mit Rücksicht hierauf hat 
man auch zuweslen» schon das Hauptdampfrohr in melirere 
kleinere Köhren zerlegt und dadurch für dea Fall eines Bruches 
die Ausstnömungswirkung entsprechend gemässigt. Bei allen 
einzelnen Zweigröhren in den Kesselniumen würde sich eine 
gleiche Drasselklappen-Einrichtung indessen kauın treffen lassen, 
ud hier bleibt nach meiner Ueberzeugung nur eine Maass- 
nabme übrig, welche aber eine nahezu volle Sicherheit ver- 
spricht, das ist: eine gänzliche Isolirung der Dampflettung von 
den sie umgebenden Räumen. Eine solche ist zwar, namentlich 
nachtriglieh, nicht ohne grössere Umstände herzustellen: aber 
selbst, wenn sie recht grosse Schwierigkeiten bieten sollte, ist 
sie keineswegs unmöglich und deshalb halte jeh sie hier, wu 
es sich um das höchste Interesse, um die Erhaltung von 
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Menschenleben, und zwar nicht nur einzelner, sondern vieler 
handelt, für durchaus geboten, 

Dieses Gehüuse*) muss so weit sein, dass der in dasselbe 
einsfrümende Dampf sofort eine ganz niedrige, dem äusseren 
Luftdruck nahekommende Spannung annimmt; dasselbe ist aus 
Rücksichten der Festigkeit aus weichen Stahlhlech und Winkel- 
stahl mit dampfdicht verpackter Schraubenverbindung berzustellen 
und überall da, wo die Dampfleitung leichter zugänglich sein 
muss, zum schnellen Losnehmen einzurichten; Ventilspindelu 
und sonstige Bewegungstheile sind dampfdicht durch seine 
Wände nach aussen hindurch zu führen. Auf die Ausdehnung 
der einzelnen Gehäusenbtheilungen durch die Wärme im Falle 
einer Danıpfausströmung ist durch Anbringung geeigneter Ex- 
pansionseinriehtungen die nöthige Rücksicht zu nehmen. Ebenso 
ist für Rohrleitungen zum Ablassen des bei einer Dampfaus- 
strömung in Gehäuse bildenden Kondensationswassers 
Sorge zu tragen. 

Natürlich kann ein solches Gehäuse hei dem zuweilen vor- 
kommenden Undichtwerden von Packungen und dergleichen 
das Auffinden der Leckstelle erschweren: aber einmal hat es 
wie eben erwähnt, nicht mehr solehe Eile, wie bisher, 


sich 


damit, 
ferner bei den besonders zahlreichen Flanschen+ 
dichtungen die Packung, durch 
tiborvinandergreifende Flanschen oder umgelegte Ziehhänder an 
ihrör Stelle unverrückbar fustgehalten wird, so kommen eigent- 
lich nur noch die, in einer Gehiuseabtbeilung verhältnissinässig 
wenigen Stopfbuchsen in Betracht, welche deshalb besonders 
leicht zugänglich bleiben müssen. 


und wenn 


wie weiter oben angegeben, 


Sehr empfehlen muss ich, in gleicher Weise auch die 
Dampfrohrleitung im Maschinenraum einzukapseln, weil die 
anderen für denselben vorgesehenen Sicherungseinrichtungen 
nicht nur selbst in steter Zerstörungsgefahr sind, sondern es 
auch vorkommen kann, dass sie aus zwingenden Gründen wicht 
schnell genug gebandhabt werden können oder ungangbar ge- 
worden sind, wozu beispielsweise our ihr Bewegungsgestänge 
durch ein bei der Explosion fortgeschleadertes Stück verbogen 
zu sein braucht, 


Etwas fremdartig mag — wie ich kaum anders erwarte 
— eine solehe Einrichtung den Fachtechniker anmuthen; da 
ich dieselbe aber als einziges, nach menschlichem Ermessen 
radikales Sicherungsmittel erachten muss, so nehme ich tm so 
weniger Anstand, sie in Vorschlag zu bringen, als eine der- 
artige Einrichtung, freilich zu einem anderen Sicherheitszweck, 
bereits auf einigen Schiffen ausgeführt ist. Um nämlich durch 
Havarig nothwendig Ausschaltung einer 
Kesselgrappe nicht den Weiterbetrieh der Schiffsmaschine in 


wegen geworlene 
Frage zu stellen, hat man aus jedem der von einander ge- 
trenuten Kesselräume ein besonderes Hauptdampfrobr nach 
den Maschinen geführt und Vorderkesselu 
kommende Rohr auf seinem Durchgange durch die dahinter- 
liegenden Räume mit einem wasserdichten Gehäuse verseben, 


das von den 


um bei einer Ueberflutbung dieser Räume den Dampf im 
Rohr gegen Kondensation zn schützen und bei voller Spannung 


zu erhalten. 


Ohne dieses Schutzgehäuse würde aber ansserdem ein 
Bruch des Dampfrohrs in seinem, den hinteren Kesselraum 
passirenden Theil den ganzen Maschinenbgtrieb zum Stillstand 
bringen, weil die Vorderkessel sofort geschlossen, die hinteren 
aber wegen der Dampfausströmung von den Herzern verlassen 
werden 


müssten. Das von mir vorgeschlagene Gehäuse ge- 


währt ohne Weiteres den Schutz gegen eine Ueberfluthung mit. 

Jeder Raum im Schiff, in welchem eine Danıpfausströnmung 
vorkommen kann, muss von allen anderen Räumen desselben 
derartig isolirt werden, dass ein Eindringen des Dampfes in 
die letzteren völlig ausgeschlossen ist. 


*y Als solches denkt sich der Verfasser die Isolirung. 
Die Red. 


Man denke sich die schrecklichen Folgen einer Panik, die 
Einströmen von Dampf in ein mit Menschen gefülltes 
Zwischendeck unfellbar bervorrufen muss, selbst wenn die 
Wirkung des Dampfes an sich keine gefahrbringende sein sollte. 


Man denke ferner an die Verwirrung, welche auf einem 


‚Kriegsschiffe, nothwendigerweise das Eindringen von heissem 


Dampf in die nicht zum Maschinenbereich gehörenden Räume 
verursacht und zwar gerade dann, wenn die grösste Ruhe 
und Kaltblütigkeit von Nöthen ist, um der verheerenden 
Wirkung der im Maschinen- older Kesselraum entstandenen 
Dampfausströmung mit allen Mitteln ontgegenzutreten. 

Welche Mittel stehen denn aber jetzt hierfür zu Gebote? 
Augenblickliches Oeffnen aller Luken usw., welche das natür- 
liehe Bestreben des Danipfes, nach oben zu entweichen, unter- 
stützen können: Anstellen aller Einrichtungen, welche Luft in 
den untersten Theil des betreffenden Raumes fürdern können, 
auf höchste Leistung: Einspritzen von möglichst vielem Wasser 
mittelst der Deekpumpen in den dampferfüllten Raum, um in 
demselben die Gesammttemperatur durch theilweise Konden- 
sation des Dampfes zu erniedrigen. 

Da aber bis zur Wirkung dieser Maassrege! mindestens 
einige Minuten verstreichen werden, so kommt dieselbe bei 
starker Dampfausströmung zu spät. 

Und dennoch, warum ist bei so vielen Dampfausströmungen 
der letzteu Jahre Allen, die sich in dem betreffenden 
Maschinen- oder Heizmum befanden, Keiner entkonımen ¥ 


von 


Nicht weil sie Alle an der Stelle, wo ein ‚Jeder gerade 
war, in wenigen Sekunden vom Dampf ereilt und verbrüht 
oder erstiekt sind, nur auf einen oder den 
Anderen zutreffen, der sich im Moment der Explosion gerade 
in ihrem allernichsten Bereich befand; nein, weil Allen der 
rettende Ausgang durch den heissen Dampf selbst ab- 


denn dies wird 


“geschnitten war. 


Es ist dies der allerdunkelste Punkt, den ich berühren 
muss, der aber gerade deshalb der allerhellsten Beleuch- 
tung bedarf. 


Auf der „Elbe* wurden, wie erwähnt, in dem Heizraum, 
An dessen einem äussersten Ende die Dampfausströmung er- 
folgte, alle Anwesenden getödtet, Einer, der zufällig im Auf- 
steigen ans diesem Raum war, vom Dampf so verbrüht, dass 
auch er bald verstarb, Nur wenige Schiffe wid es geben, 
auf denen nicht eine ähnliche Ursache die gleiche furchthare 
Wirkung haben würde; denn mit sicher nur geringen Aus- 
nahmen fiihren aus den einer Dampfausströmung ausgesetzten 
Räumen der Dampfschiffe die Ausgangstreppen und -Leitern 
in diesen Räumen selbst in die Hohe. also dureh den Bereich | 
des nach oben entweichenden Dampfes mitten hindurch. “Ta 
dieser Beziehung hat die furehthare Lehre, welche nicht erst 
der „Elbe“-Fall und die auf ihn weiter gefolgten, sondern viele 
vorangegangenen Fälle von Dampfausströmungen aus geborstenen 
Kesseln wenigstens für die Heizräume gegeben haben, leider 
sehr wenig gefruchtet. 

Wie aber es besser machen? 
Fall selbst. 

Man hat es merkwürdig gefunden, dass die dicht an der 
offenen Thür des kurzen Ganges vom Maschinen- zum Heiz- 
raum Stehendeu nicht das Schicksal der in letzterem nur 
wenige Schritte von ihnen Befindlichen getbeilt haben. ja nicht 
einmal verletzt worden sind; man bat auch den Grund hierfür 
in einer merkwündig kräftigen Luftstrimung gefunden, die 


Auch dies zeigt der „Elbe*- 


durch den Gang aus dem Maschinen- nach dem Heizraum 
stattfand. Das Merkwürdigste bleibt aber doch, dass man bei 


den lebhaften Evorterungen des Unglückfalles nicht die natür- 
lichen Folgerungen aus jener so sehr in die Angen springenden 
Thatsache gezogen hat. 

Der ausströmende Dampf steigt eben in seiner heben, 
Wärme mit der von ihm mitgerissenen Luff mit graser- 
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Schnelligkeit nach oben, muss also nothwendiger Weise durch 

jede unten in dem Raum befindliche Oeffnung, welche mit der 
freien Luft in Verbindung steht, Strom dieser Luft 
hereinziehen, der um so stärker ist, je lebhafter der Dampf 
nach oben abstrümt, 
dem Maschinenraum 
Nihe ausstrümenden Dampf gesperrt; ware also am entgegen- 
zesetzten Ende des Heizraums eine zweite Ausgangsthär ‚eben- 
falls unmittelbar über der Heizflur gewesen, so wären zweifel- 
los alle nicht gleich vom Dampfstrom direkt Getroffenen dem 
Tode entronnen. Freilich ist auch beim Vorhandensein der er- 
forderlichen Nothausgänge keine Zeit zu verlieren. Wenn der 
Dampf aus einer auf ihrer Oberseite aufgerissenen Dampfleitung 
strömt, so ist er von vornherein nach oben gerichtet und wird 
daher seine selbstthätig ventilirende Wirkung sofort uud so 
kräftig einleiten, dass die Luft ausserhalb der Thür überhaupt 
kaum erwärmt wird. Weniger günstig wird schon der Fall 
liegen, wenn der Dampf etwa wagerecht ausströmt, da er als- 
dann durch seine lebendige Kraft die Einleitung der Ventilation 
zwar noch nicht stört, aber auch nicht fördert, wohingegen 
bei einer Ausstrimung nach unten der Beginn der Ventilation 
direkt verzögert und ihre Wirkung mehr oder weniger ab- 
geschwächt werden muss; in diesem Fall erhitzt sich die Luft 
in dem Raum, in welchem der Dampf strömt, natiiriich viel 
schneller und stärker and der immer noch heisse Dampf dringt, 


einen 


Auf der „Elbe war der Ausgang nach 


nur durch den in seiner unmittelbaren 


der Lafteinströmung entgegen, auch durch den Ausgang selbst 
hindurch. Dieser ungünstigste Fall muss aber allen Er- 
wägungen über die Anlage der erforderlichen Nothausgänge zu 
Grunde gelegt werden. 

Die Fortpflenzung der im ausströmenden Dampf enthaltenen 
Wärme im lufterfüllten Raume ist ein physikalisch sehr kom- 
plizirter Vorgang, in welchem Diffusion, Strahlung und Leitung 
noch ausser der Wirkung der lebendigen Kraft des unter Druck 
ausstrémecden Dampfes berücksichtigt wenden müssen. Mit 
der Rechnung kommt man hier nicht wert, und da mir keine 
Versuche oder Erfahrungen bekannt geworden sind, welche sich 
für den vorliegenden Zweck verwerthen liessen, so habe ich 
mich bemüht, selbst durch Anstellung von Versuchen in kleinem 
Maassstabe etwas Licht in diese Sache zu bringen. Ich legte 
denselben die Verhältnisse in dem Maschinenraum eines be. 
stimmten grossen Ozeandampfers und die folgende Erwägung 
zu Grunde: Die grösste Dampfmenge strömt aus, wenn die 
Bruchöffnung gleich dem Querschnitt des Dampfrohrs ist, und 
nimmt auch nicht weiter zu, wenn der Bruch grösser ist. Der 
Rohrquerschnitt F ist daher obne Weiteres bei Berechnung des 
pro Sekunde ausströmenden grössten Dampfgewiehts G in der 
Niherungsformel 

G= 05% rl 


einzusetzen, in welcher G in Kilogranmen, F in Quadrat- 
metern, P div alselute Dampfspannung in Atmosphären, v das 
derselben entsprechende Dampfvolum in Kubikmetern pro Kilo- 
gramm, » ein Konstante, im Mittel = 400, bedeutet. 
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Die Zahl und Grüsse der an das gebrochene Dampfrohr 
angeschlossenen Kessel kommt nur für die Dauer der Aus- 
strömung in Betracht, falls inzwischen keine Absperrung der 
Kessel erfolgt. 

Der Maschinenraum des betreffenden Dampfers hat nach 
Abzug der Maschine etwa 1200 chm Inhalt; sein 7,5 m über 
dem Boden liegendes Dampfrohr hat 300 mm Durchmesser 
und führt Dampf von 10,5 Atm, Ueberdruck, Die stärkste 
Dampfansstrimung würde nach obiger Formel 105 kg pro 
Sekunde bei einem Bruche betragen können, — beiläufig etwa 
das 11fache dea Dampfgewichts, welches bei vollem Betriebe 
sämmtliche Kessel in der Sekunde erzeugen können. 

Für die Versuche benutzte ich ein etwa 9 Liter fassendes 


Blechgefässe. Durch den leichten, theilweise zu entfernenden 
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Deckel führte ich ein Dampfrohr ein, welches wiederum in 
entsprechender Höhe mündete, und ausserdem ein weites senk- 
rechtes Luftrohr, dessen Mündung — von der einer Maschinen- 
raumthür entsprechenden Grösse — sich nahe über dem Boden 
des Gefässes befand. Nach fernerer Einbringung der erforder- 
lichen Thermometer liess ich unter verschiedenen Umständen 
mehrere Minuten lang Dampf in das Gefüss einströmen, und 
zwar immer ungefähr 1 g in der Sekunde, was wiederum zum 
Gofissinhalt in etwa gleichem Verhältniss steht, wie die erwähnte 
Dampfeinströmung auf jenem Dampfer zur Grösse seines 
Maschinenraums. Da der aus Kessel mit 
Spannung kommende Dampf bei seinem Austtt in die Atmos- 
phäre augenblicklich die Spannung derselben und damit eine 
Temperatur von 100° ©. annimmt und über diese letztere hinaus 
also bei der Mischung des Dampfes mit der im Raume befind- 
lichen Luft die Wärme auch nicht steigen kann, so erachte 
ich die Spannung in dem zu den Versuchen benutzten kleinen 
Damnpferzeuger für belanglos und wandte Dampf mit einer bei 
den verschiedenen Versuchen zwischen 2 und 8 Atmosphären 
wechselnden Anfangsspannung an. In der That 
Temperaturwirkungen bei diesen so wesentlich verschiedenen 
Dampfspannungen fast ganz gleich. 


einem behebiger 


waren die 


i Schlu ss fe gt.) 





Selbstregistrirende Logge. 


Alle unsere Loggapparate, sie mögen nun das hochtrabende 
Beiwort „patentirt" führen oder nicht, sind im Grunde ge- 
nommen recht unvollkommene Dinger, der Gefahr leichter Be- 
einflussun durch treibende Gegenstände ausgesetzt und ansser- 
dem mit Fehlern behaftet, die um ihrer büufig variirenden 
Grösse willen nicht zu unterschätzende Gefahren in sich bergen. 
Es mag sich daher lohnen, von einer Erfindung Notiz zu nehmen, 
die zwar nicht ganz neu ist sie datirt schen drei Jahre 
zurück —, indessen gleichwohl jetzt erst in Deurschland in 
Aufnahme kommt, indem die Gesellschaft, welche den Vertrieb 
übernommen, ihre Thätigkeit nun auch unserer Schifffahrt zu- 
wendet. Der Erfinder ist ein Mechaniker aus Hävre, und das 
Prinzip, nach welchem er seinen Apparat konstruirt, beruht 
auf der Messung und kontinuirlichen Registrirung des Wasser- 
dracks, in einer mit der See in Verbindung gebrachten Röhre, 
der natürlich bei verschiedenen Geschwindigkeiten des Schiffes 
auch ein wechselnder sein Es sind unseres Wissens 
früher schon Versuche gemacht worden — so auch bei der 
Kaiserl. Marine —, die Fahrt eines Schiffes durch Bestimmung 
der Schwankungen ım Waserdruck zu messen, die indessen 
zu einer praktischen Einführung derartiger Instrumente nicht 
geführt haben. 

Der Zufluss des Wassers geschiebt möglichst nahe am - 
Kiel ungefähr um ein Drittel der Schiffslänge vom Vordersteven 
entfernt durch ein äusserst feines Röhrchen, das von einer zweiten 
kupfernen Köhre umschlossen ist, die ihrerseits wieder durch 
einen isolirenden Körper von der Bodenplatte getrennt ist. 
Die Röhre kann auch durch einen Seehahn im Boden des 
Schiffes nach aussenbords geführt werden, der, heim Nicht- 
gebrauch des Apparates, nach Entfernung des Rohres geschlossen 
werden kann, sodass das Eindringen des Wassers ins Schiff 
verhindert wird. Bei Anbringung des Rohres oder beim Aus- 
schieben desselben durch den Bodenhahn ist nur darauf Bedacht 
zu nehmen, dass das zur Rohrleitung rechtwinklig abgebogene 
Mundstück genau in der Kielrichtung nach vorne eingestellt 
wird. Das Kupferrohr, welches das in das Mundstück aus- 
laufende Röhrchen umschliesst, ist nach unten zu offen und 
endet oben, innenbords, in einem geschlossenen Cylinder, an 
dessen oberer Grundfläche ein kleiner Hahn angebracht ist. 
Tas kleine Rübrehen läuft ebenfalls durch diesen Cylinder hin- 
durch und mündet oberhalb des Ventils in den Stutzen dieses 
Hahns. 


muss. 


Von diesem Stutzen führt ein Guttapercharohr nacl 
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einem Luftreservoir, das an einem Schaft oder einer Säule so 
verschiebbar ist, dass es stets in gleicher Höbe mit der Wasser- 
linie aussenhords eingestellt und dann durch Contregewichte 
in dieser Lage festgehalten werden kann. Von der Decke 
dieses gleichfalfs eylindrischen Reservoirs führt nach einem 
Registrirapparat eine bewegliebe [Guttapercha-] Röhre, in deren 
Mitte wieder ain Hahn angebracht ist. Der legistrirapparat 
besteht aus einem Federmanometer, einem Uhrwerk, einer Rolle 
Papier, .die sich, wie bei allen selbstthatigen Registrirapparaten, 
gleichmässig abwickelt. Die Stellung des Manometers, der den 
Luftdruck im Reservoir angiebt, wird nun durch eine Aus- 
schaltung in gleichen Intervallen auf dem Papier, eingezeichnet, 
sclass man danach die Fahrt des Schiffes ablesen kann. Wenn 
das Fahrzeug still liegt, so bleibt der Hahn des Verbindungs- 
rohres zwischen Reservoir und Registrirapparat, sowie derjenige auf 
der Decke des erwähnten kleinen Cylinders geöffnet und beim 
Beginn der Bewegung wird zunächst der erstere und dana der 
letztere geschlossen. Der Registiirapparat kann aach Belieben 
‚am Zimmer des Kapitäns oder im Kartenhaus aufgestellt werden, 
sodass jederzeit die zurückgelegte Meilenzahl abgelesen werden 
kann. Eine Verstopfung des Mundstückes des kleinen Rührchens 
ist, sofern das Schiff nicht direkt im Schlammboden Grund 
berührt, nicht zu befürchten, da die Oeffnung nicht grüsser ist 
als eine Stecknadel. Versuche, die mit dem Apparat auf fran- 
zösischen Schiffen angestellt worden sind, sollen seine absolute 
Zuverlissigkeit ergeben haben. Der Preis beträgt 400 Franken. 





Vermischtes. 


Explosionen von Dampfkesseln, Zusammenstiirze von 
eisernen Brücken und ähnliche Unfülle sind sehr häufig auf 
schlechte Stellen im Material zurückzuführen, die aber bisher 
auf keine Weise entdeckt konnten. Nach einer Mit- 
theilung Patent- technischen Bureau von Richard 
Lüders in Görlitz hat nun de Place in Paris ein Mittel ge- 
funden, welches nicht allein das Vorhandensein solcher gefähr- 
licher Stellen, sondern auch genau angiebt, wo der Fehler sich 
befindet. Der Apparat besteht aus einem kleinen, dureh ein 
Uhrwerk in schnelle Schwingungen versetzten Hammer, welcher 


werden 


vom und 


der Oberfläche des zu prüfenden Gegenstandes entlang geführt 
wind, sodass also jede Stelle der Oberfläche einen leichten 
timenden Schlag erhält. An diesen Apparat ist eine Telephon- 
leitung angeschlossen, welche nach einem besonderen "immer 
führt, wo eine zweite Person das durch ein Mikrophon ver- 
stärkte Klopfen hört. 
Thatsache, dass schon bei geringen Aenderungen in der Gleich- 


Hier zeigt sich nun die eqgenthiimlic e 


artigkeit des Materials der Klang ein auderer wird, so dass in 
Moment der 
Hammer führende Person anruft, wenn eine solche Stelle sich 


dem Beobachter sofort telephonisch die den 
Zeigt, die dann durch weitere Prüfung, Anbohren etc. unter- 
sucht wind. 

Fehlerhafte Länge in einer Seekarte. In einem Schreiben 
an die Hamburg-Amerika-Linie theilt der Führer des Dumpfers 
„Uheruskia”, Kapitän v. Frankenberg, Folgendes mit: In der 
von Charles Wilson herausgegebenen Karte „The Windward 
Passages and Gulf of 
West-Lodia Islands“, 
zu 80° 32 W angegeben. 


Mexico including the Bahamas and 
London 1890, ist die Länge von Progreso 
Die Imray’sche Karte „Gulf of 
Mexico No. 5 Tampico to Campeche Bank", 1800, giebt dagegen 
die Länge zu Sb" 307 Wan. Die letztere Angabe ist nach 
meinen Chronometer-Beobachtungen die riehtige und auch im 
Leuchtfeuerbuch ist diese Länge zu 80" 30,7° W angegeben. 
Für Schiffe. die von Progreso vach dem Mississippi bestimmt 
sind, und die erstgenannte Karte benutzen, ist durch die irr- 


thümliche Angabe in der Wilson'schen Karte, die Gefahr einer 
Strandung auf Alagran-Riff, namentlich heim Passiren in der 





Nacht hervorgerufen, weil der Kurs dicht an dieser Untiefe 
entlang führt. 

Prüfungen für Seesteuerleute und Schiffer. Auf die in 
unserer letzten Nummer gegebene Anregung, einer rechtzeitigen 
Veröffentlichung der Sehiffer- und Steuermannsprüfungen in 
der „Hansa“ ist uns vom Herrn Navigationsschuldirektor für 
die Provinz Hannover, Jungelaus, die folgende Mittheilung zu- 
gegangen: Es finden im Monat August folgende Prüfungen 
statt: 1. Für Schiffer auf grosser Fahrt und See- 
steuerleute: Papenburg, den 30. August. Meldungen bis 
zum 29, August, 2. Für Steuerleute: Leer, den 15. August. 
Meldungen bis zum 14. August, — Es würde im Interesse der 
Schulen. sowie der Aspiranten liegen, wenn die übrigen Na- 
vigationsschuldirektoren diesem Beispiele folgen möchten. Wir 
würden dann in der Lage sein, eine stehende Rubrik für diese 
Mittheilungen zu halten und die Bekanntmachungen in jeder 
Nummer bis zum Tage des Examens wiederholen. 


Unterdrückung des Branntweinhandels auf See. Nachdem 
der zwischen Deutschland, Belgien, Thinemark, Grossbritannien 
und den Niederlanden abgeschlossene Vertrag zur Unter- 
drückung des Branntweinhandels unter den Nordseefischern 
auf hoher See, sowie das dazu erlassene Ausführungsgesetz in 
Kraft getreten sind, machen die zuständigen Bebördep der 
Küstenstriche die schifffahrttreibende Bevölkerung mit dem Be- 
merken auf die in Kraft getretenen Bestimmungen aufmerksam, 
dass die Aufsicht durch die mit der Ueberwachung der Fischerei 
beauftragten Kreuzer der vertragsschliessenden Staaten aus- 
geübt wird, Der Widerstand gegen die Anordnungen der Be- 
fehlshaber dieser Kreuzer oder derjenigen Personen, welche in 
deren Auftrage handeln, soll, ohne Rücksicht auf die Nationalität 
des Kreuzers, dem Widerstand gegen die Staatsgewalt der Nation 
Ter Befehlshaber des 
Kreazers bat, wenn der Fall ihm schwer genug erscheint, um 


des Beschuldigten gleichgeachtet werden, 


diese Maassregel zu rechtfertigen, das Recht, das einer Zu- 
widerhanmdlung schuldige Fahrzeug in einen Hafen der Nation 
des letzteren abzuführen. 


Breusing's Grabdenkmal. Dem Altmeister deutscher Steuer- 
mannskunst, dem verstorbenen Direktor der Bremer Seefahrts- 
schule Arthur Breusing. ist von seinen zahlreichen Freunden 
und Schülern ein kunstvolles Grahdenkmal gewidmet worden, 
das in voriger Woche aufgestellt wurde, 
von rothem Sandstein ist das sprochend ähnliche brouzene 
Reliefbildniss Breusing’s, umrankt von einem Lorheerkranze, 
und auf dem Fusssuckel sind in stimmungsvoller Zusammen- 
stellung Embleme angebracht, die auf die wissenschaftliche 
Thitigkeit des Verstorbenen Bedacht nehmen: Karte und Erd- 
kugel, Kompass und Logge, Jakobstab und Sextant und anderes. 
Die künstlerisch gelungene Arbeit hat der 
Bremer Bildhauer Friedrich Everding entworfen, die Bronce- 


An einem Postament 


ausserorlentlich 


theile sind nach Everdings Modell von Wilhelm Kallmeyer 
gegossen. Beide Künstler haben mit Liehe sich der dankbaren 


Aufgabe gewidmet und ein Kunstwerk geschaffen, das dem 
des venlienten Leiters der Bremer Seefahrtsschule 
den Gebern zur Freude, den Künstlern 
zur Ehre gereichen wird. 
dass schon vor einiger Zeit in der Seefahrtsschule die Marmor- 


Andenken 
zu dienen bestimmt, 


fei dieser Gelegenheit sei erwähnt, 


büste Breusing’s aufgestellt worden ist, die an der Stätte des 
segensreichen Wirkens Breusing’s ebenfalls Zeugriss ablegen 
wird von der dankbaren Verehrung, die der Verstorbene als 
Lehrer und Freund gefunden hat. 


Führung unvorschriftsmässiger Journale an Bord deutscher 
Schiffe. Vou zustündiger Seite werden wir darauf aufmerksam 
gemacht, dass an Bord deutscher Schiffe vielfach noch Schiffs- 
journale geführt werden, welche der gesetzlichen Verordaung 





tetreffend die Führung des Schiffsjournals [für Hamburg be- 
kannt gemacht durch Publikation des Senats vom 22. Nov. 1589] 
nicht entsprechen. Nach dieser Verordnung soll dem Tage- 
buch vorgedruckt sein eine Zusammenstellung der Vorschriften 
über die Führung und Behandlung des Schiffsjournals, Alle 
Bücher, welche diese Zusammenstellung nicht enthalten, sind 
seit 22, November 1890 unzulässig, Zur Vermeidung etwaiger 
Strafen machen wir die Schiffsfübrer hierauf aufmerksam. 


Germanischer Loyd. Nach dem soeben veröffentlichten 
VILL Nachtrag zum Internationalen Register dieser Klassifikations- 
Gesellschaft sind seit Ausgabe des vorbergehenden Supplements 
11 Dampfer und 16 Segelschiffe neu aufgenommen resp. neu 
Massifizirt. Veränderungen und Korrekturen sind nachzutragen 
bei 17 Dampfern und 46 Segelschiffen. 

Hydrographische Mitthellungen. Eiskarte der deutschen 
Seewarte. In der Kartenskizze des Treibeises bei, Neufund- 
land während der Zeit von Ende März bis Anfang Juli 1814, 
deren Veröffentlichung in der Vorwoche erfolgte, sind die Be- 
richte, die bis zum 4. Juli d. a. datirt sind, verwerthet. Da- 
nach hat sich in der Gegend der Neufundlandbank viel Treibeis 
gezeigt, auch ist es ziemlich weit nach Süden und Osten vor- 
getrungen, doch scheint die Südgrenze, welche Ende Mai 
nahezu 41° N. Br. erreichte, seit dieser Zeit sich nordwärts 
Zurürkgezogen zu haben. Wie die Seewarte annimmt, ist für 
die Folge ein weiteres Zurückweichen zu erwarten, imlessen 


dürften die nördlichen Dampferrouten, die ven Mitte Juli an. 
benutzt werden, für die nächste Zeit noch nicht als ersfrei zu, 





betrachten sein. Die Kapitäne der hier aus dem St. Lorenzo 
angekommenen Dampfer melden ausserordentlich schweren Eis- 
gang, sowohl Feldeis wie Eisherge östlich von Belle Isle. — 
Eine vollständige terra incognita sind die Strimungen in der 
Belle Isle Strasse. Bis jetzt hat man geglaubt, dass dieselben 
sich vorwiegend nach dem Winde richten, neuere Erfahrungen 
haben indessen dargethan, dass diese Annahme auf einem Irr- 
them berube,. Wie wir erfahren, hat nun die canadische Re- 
gierung beschlossen, während der eisfreien Zeit einen Dampfer 
in der Belle Isle Strasse zu verankern, behufs Anstellung von 
Strumbeohachtungen. : 





Nautische Rundschau. 


Der koreanische Streit zwischen China und Japan hat 


einer englischen Postdampferline in bequemer Weise über die 


Verlegenheit hingeholfen, in anstiindiger Weise ihr unmodern 


gewordenes Schiffsmaterial abzustossen. Die japanische Re- 
” gierung hat nämlich angesichts der drohenden Differenzen init 
China sechs grosse Packetdampfer angekauft und dieselben 
vollständig armiren lassen. 


“ . 
* 


Der Postdampfer ,Scandia“, Kapitan Winkler, von der 
Hamburg-Amerike-Linie, hat, laut Bericht des Sechiffsführers 
aus New-York, am 16. Juli auf 63" nördl. Breite und 42° westl. 
Länge die mit Honig beladene, von Barbadoes nach Quebec 
bestimmte französische Bark „Pony“ aus Nantes angetroffen. 
Da deren Kapitän Mede im Sterben lag, nahm Kapt. Winkler 
denselben nebst Fran und Kind auf dessen Wunsch an Bonl 
der „Scandia” und schickte, weil sich am Bord der „Pony“ 
kein mit der Navigation genügend vertrauter Seemann mehr 
befand, seinen ersten Offizier Christ. Kraeft auf die franzüsische 
Bark, um die Führung des Schiffes nach dessen Bestimmungs- 
hafen zu übernehmen. 


* «= * 

Die ,Navigazione Generale Italiana“ scheint zu den Pro- 
pheten zu gehören, die im eigenen Vaterlande nicht geehrt 
wenlen. Als jüngst die Frage auftauchte, welcher Gesellschaft 
die nene Linie Venedig— Bombay übertragen werden soll, be- 
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schloss der Gemeinderath von Venedig sowohl wie die dortige 
Handelskammer, die Regierung aufzufordern, nicht die italienische, 
sondern die englische Peningular-Gesellschaft zu berücksichtigen. 


* . 
- 


Unter der Firma „Compagnie de navigation belge pour le 
Congo” ist in Brüssel eine Gesellschaft mit einem Kapital von 
5 Milltonen Franes gebildet, deren Zweek die Schifffahrt auf 
dem Congo ist. Der Hauptaktioniir der neuen Gesellschaft ist 
die Soeiét’ Cockerill in Seraing, welche bereits mit dem Bau 
von drei grossen Dampfern, bestimmt fiir den Dienst auf dem 
Congo, begonnen bat. 


a * 
« 


Die seit 1765 bestehende „Hamburgische Gesellschaft zur 
Beförderung der Künste und niitzlichen Gewerbe“ verlieh kürzlich 
zum ersten Male ihre grosse goldene Medaille für Rettung 
einer grossen Anzahl Fahrgäste vom Hamburger Dampfer 
„Reinbek“ an dessen ersten Maschinisten Hugo Miech. Der 
Kaiser hat Miech eine goldene Remontoiruhr mit seinem Bild- 
niss und Namenszug geschenkt. 


* * 
a 


“In der in voriger Woche abgehaltenen Generalversammlung 
der Flenshurger Schiffhau-Gesellschaft wurde die Aufnabme 
einer 4'/, proz. Prioritätsanleihe zum Belaufe von 1,000,000 4 
genehmigt. Diese Anleihe ist von der Vereinsbauk in Hamburg 
übernommen worden, welche beabsichtigt, dieselbe in nächster 
Zeit an den Markt zu bringen, 


* 
* 


* 

Ter Zwischendecksverkehr auf den Nordamerikanischen 
Linien der Hamburg-Amerika-Linie beläuft sich für das erste 
Haibjahr 1504 auf 35,744 Personen gegen 45,574 Personen 
im gleichen Semester des voraufgegangenen Jahres. 

* 

Nach den Berichten des „Norsk Veritas” waren am 1. Juli 
d. J. auf norwegischen Werften im Bau 36 Segelsebiffe von 
zusammen 14,200 Tons, während die übrigen aus Holz ge- 
haut werden, Von den 36 Seglem werden erbaut je 1 in 
Sandefjord, Laurvig, Porsgrund, Kragerö und Stavanger, je 2 
in Lillesand und Uhristianssund, je 3 in Riisör und Tvedestrand, 
je 4 in Christianssand und Bergen und 8 in Grimstad. Des 
weiteren waren im Bau 17 Dampfer mit ca. 9004) Tons; 3 mit 
1630 Tons aus Holz, die übrigen 14 aus Stahl. Von den 
Dampfern werden erbaut je 1 in Fredrikstad, Grimstad, 


Christianssand und Drontheim, 6 in Bergen und 7 in Christiania. 


* 
. ” 


Nach einer Meldung der „Pol. Korresp.“ lässt die schwe- 
dische Regierung au der Ostküste auf den Scheeren hohe Wacht- 
thürme erbauen, welche telephonisch mit dem Festlande ver- 
bunden sind und in Kriegszeiten rechtzeitig das Herannahen 
der feindlichen Schiffe melden sollen. 

« x * 

Das britische Handelsamt hat folgende Bekanntmachung 
erlassen, die auch für unsere Leser von Interesse sein wird: 
Die Aufmerksamkeit des Board of Trade ist auf die Gefahr ge- 
lenkt worden, welche Materialien, die mit rohem oder gekochtem 
Oel getriinkt sind, hinsichtlich der Selbstentzündung an Bord 
der Schiffe mit sich bringen. Als solche Güter sind zu nennen: 
Oelzeug, mit Oel getränkte Baumwolle, oder Seidenstoffe, Oelpapier, 
sowohl in Ballen als das zur Verpackung verwandte, Besondere Ge- 
fahr besteht bei frisch hergestellten Artikeln dieser Art, die un- 
‚genügend getrocknet sind. Kisten, welche solche Güter eut- 
halten, sollten daber mit Luftlöchern verschen und mit einer 
als Warnung dienenden Aufschrift versehen sein. An Bord 
der Schiffe sollte Rücksicht darauf genommen werden, dass 
ilerartige Güter, sefern sie unter Deck verstaut werden müssen, 
an einem kühlen Platz verstaut und so gelagert werden, dass 
dieselben jederzeit leicht zu erreichen sind. 
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Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

Der Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona 
hielt am vorigen Donnerstag Abend. unter Vorsitz des Herrn 
Stührenberg im Hammonia-Hotel eine Versammlung ab, in 
welcher zunächst die von der Kommission susgearbeitete Ein- 
gube an’ das Kaiserl. Marine-Oberkommando verlesen wurde. 
In dem Schreiben wurde der Verein unter Darlegung der 
Verhältnisse im Stewermannsgewerbe dahin vorstellig, dass es 
den Stewerlenten gestattet sein möge, die erste Reservetibung 
in Anschluss an das Dienstjahr oder nach abgelegter Schiffer- 
prüfung und die zweite innerhalb einer vom Öberkommando 
festgesetzten Frist abzuleisten. Die Eingabe wird demnächst 
dem „Verein der Stenerleute an der Weser“ mit dem Er- 
suchen, durch Unterschrift seine Zustimmung derselben zu be- 
kunden, zugesendet werden, ehe sie ihrer Bestimmung zu- 
geführt wird. Nachdem hierauf verschiedene unliebsame 
Vorkommnisse in der Schifffahrt zur Kenutniss der Versamm- 
lung gebrucht waren und dieselbe dazu Stellung genommen 
hatte, warde beschlassen, das Stiftungsfest am 12. Augnst ah- 
zuhalten. Mit den dazu 
Kommission betraut. 


Fraehtenberichte. 


nöthigen Vorarbeiten wurde eine 








Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 25. Juli 1894, 

Im Grossen und Ganzen ist die Haltung des Frachten- 
marktes die gleiche der Vorwoche geblieben. Frachten sowohl 
hinans wie zurück bleiben knapp und dürftig. Selbst La Plata- 
Frachten, die doch während der letzten Monate eine kewisse 
Festirkeit zeigten, sind um 2/— a 2/6 in den Raten gefallen. 

Nachstehend die Abschlüsse der vergangenen Woche, soweit 
uns solche bekannt sind. 
„Charlötte”, Tyne/Rio de Janeiro 13/9 Kohlen, 15:0 Kokes, 
2100 Tons Ladung Sunderland » 133 e 15/3 
„Maraval“, CardiffSantos 18:3 Kohlen. 
„Jane Sprott’, Tyne/Santos 10, — 
„Ella Nicolait, „/ „ 19/6 
»Ediaburgh“, Liverpool Santos 18/3 „ 
„Natuna”, Tyne/Cape Town 12; 10%, 
Patmos” 327 T. it. Fredrikstad/Zanzibar £ 650.— 
„Pandur”, Hamburg;Charleston §/— 
„Baliochmyle” 1438 T. R. London/Adelaide £ 1000.— 
„Senator Petersen“ 1713 T.R. „ {Sydney £ 935. 
„Haakon Haakonsen” Fort Liberté/Ostsee 40/- 
„Arndt“ m = „3806 
„Amal“ Belixe;Europa 30/— a 40/— Farbeholz. 
„Mona“ Harzhafen/Europa 2/6 a 39, 
„Forest Hall” Chittagong U. K. 25/—- Cont. 26°3.U. 8. Sa. 
„Tromp“ Java/U. K. Cont. U.S. Barbados f. 0. 25/— Zucker. 
„Melche* Salpeterplatz/Europa 239 «/, 1.3 direkt. 
„Hebe* a = — 1,13 
„Lake Ontario” „ » 643 13 5 
»Henny” Rockingham/direkt U. K. Cont, 42/6 Jarrah-Halz. 
„Cadzow Forest“ Newcastle NSW, ’Honolulu 14/3 Kohlen. 


” 


” 


or, 
aly ” 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Cy, 
New-York, den 13.-.Juli 1894. 

Die Zuversicht des Pubtikums in geschäftlichen Unter- 
vehmungen hat sich seit unserem letzten Berichte erheblich 
gestärkt, dauk des energischen Einschreitens der Regierung 
in dem Chicagoer Eisenbahnstreik, und trotz aller Drohungen 
scheint das Rückgrat des Streiks, der eine Zeit lang zu einer 
gänzlichen Lähmung des Iniandtransportes zu führen schien, 
gebrochen, Ohne Zweifel wird es noch einer Spanne Zeit be- 
dürfen, ehe Alles wieder ins alte Geleise zurückkehrt, indessen 
boffen wir, den alten Geschiiftsyang binnen Kurzem wieder 


den Kompasspeilungen eingetragen und stellen die Richtung 
des Stromes dar; wo zuverlässige Angaben tiber die Starke 
der Strömung zu erlangen waren, ist auch diese in Zahlen 
verzeichnet. 
kationen der Admiralität geschöpft, so dass zweifellos hier ein 
äusserst zuverlässiges Hülfsmittel für die Schifffahrt geschaffen 
ist, Besonders hervorgehoben zu werden verdient noch die 
feine Ausarbeitung der Karten und die geradezu prachtvelle 
Ausstattung des Werkes, trotz des billigen Preises von 5 sh. 





hergestellt zu schen. Der letzte amtliche Erntebericht, der dis 
Lage für Frübjahrsweizen bedeutend einengte, dagegen brillant» 
Aussichten für Mais erüffnet, ist ohne Einfluss auf den Preis 
geblieben, da der Bericht hinsichtlich des Frühjahrsweizens als 
der Wirklichkeit wenig entsprechend kritisirt wird. Die meisten 
Dampfer, die gechartert werden, nehmen Zuckerfrachten. Nur 
prompte Boote konnteu indes untergebracht werden, und 
spätere Räumte blieb ganz vernachlässigt, Die letzter Onders, 
die eingelaufen, bestimmen, dass alle Schiffe von Kuba am 23. 
von dort abgeben müssen, damit sie vor dem 1. August hier 
vinklaviren können, zu welcher Zeit eine Aenderung im Zoll- 
tarif in Kraft treten dürfte. Die Stückgut- und Getreidehranche 
ist matt und vernachlässigt. Der Seglermarkt bietet Nichts 
von Interesse, die Nachfrage bleibt flau, aber die geringe ver- 
fügbare Räumte verhindert eine erhebliche Aenderung in dex 
Notirungen. Die Raten sind unregelmässig, hie und da etwas 
flauer, theilweise wieder etwas fester. 








| Mehl in B 
a. Pro- | Säcken. x 
‚sonen. |, Oelkuch. 








Wir notiren Getreide. 


gut. 































Liverpool, Dpfr. 1d.  17/6ald/ 15; 10,215, 
London, Dpfr. rd. 1126 89 10/al2,6 
Glasgow, Dpfr. 1°, .d. 110: 16,8 15,176 
Bristol Id. je 18 17,6 

Hall jee k 12/6 12,6 15,220; 
Leith (ald. 17/6 1 | 17,620 
Neweastle oe , Store 15, 1312/6 15, a2) 
Hamburg 35 pf. 75 pig. [15 eents, |40a50 mk. 
Rotterdam 5" yabe. 20 cents. (15 cents, |10a1Ge. 
Amsterdam tic. ver. 20 cents, |15 cents. ‘1 2al be. 
Copenhagen 2/3 121,3 17,6 25, 
Bordeaux 2,6 ver. 32", vente: 280. SB. 
Antwerpen P',d. 124 ‘8. Gad, 115/220, 
Bremen 40 pf. SO pfg. 16 cents. 150 nik. 
Marseille - jNom'l 22/6 (20) 17 /6022/6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer ®/,,d. — 
Hamburg ‘4d. — Rotterdam 25c. — Amsterdam 25e. — 
Antwerpen “/ 1 — Bremen 25a27'/,c. net 100 Pfd. 

Raten für Charters je nach Grosse und Häfen: 


Cork f. 0, Direct. Continent. Shanghai, 
N. Y. Balt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer Ch eh A DEE nenne 
Raff. Petrol. 
per Segl ke cee eee eee 2)a2/9 Nom! 18e. 
: Hongkong. Java. Calcutta, Japan. 
tetreide per Dampfer ...... eh area main 
Raff. Petr, per Segl. 13e, 15e. 120. Idal Se. 





Büchersaal. 


The Tidal Streams of the North-Sea by Howard Collins, pub- 
lished by J. D. Potter, London. 1844. 

Der Zweck des Werkes ist die Richtung und Stärke der 
Gegenströmungen in der ganzen Nordsee und an den Küsten, 
wolche sie umgeben, für jede Stunde bildlich darzustellen, Die 
Karten sind nach einer auf Anordnung des Lord Comissioner 
der Admiralität ausgearbeiteten Vorlage gestochen und in 
grossem Format gehalten, sodass alle erforderlichen Angaben 
klar erkenntlich sind. Die Anordnung ist nach Stundenkarten 
fim Ganzen zwölf] getroffen, so dass die erste Karte die 
Strömungen zur Zeit von Hochwasser bei Dover, die zweite 


diejenigen eine Stunde nach Hochwasser giebt, und so fort. 


Die Strompfeile, es sind deren über 2000, sind streng nach 


Alles verwerthete Material ist nur aus Publi- 
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Motor-Boote. Wir machen auf eine Beilage unserer heutigen | 


Nummer aufmerksam, in welcher Herr Kapitän Max Weihe, 
Alsterdamm 10, Hamburg, komplete Motor-Boote mit seiner 
Patent-Schiffschraube mit drebbaren Flügeln offerirt. Für die 
grossen Vorzüge der sowohl in Deutschland wie in England 
patentirten Weihe'schen Schraube spricht fer Umstand, dass 
die Schraube für Motore fast aller hervorragenden deutschen 
Boots-Motor-Firmen, u, a. auch nach England, Norwegen und 
China geliefert ist. Ein mit dieser Schraube versehenes bei 


| 
| 


G. C. Jensen in Steinwärder erbautes Boot hat unlängst eine | 


mustergültige Leistung vollführt, indem es alle anderen Bar- 
kassen ähnlicher Grösse zu überholen vermocht und kürzlich 
eine Tour von hier nach Lauenburg und zurück mit grüsster 
Schnelligkeit} zurückgelegt bat, Aus den Daimler-Booten ver- 
drängt diese Umsteuerung die alte Räderumsteuerung, welch’ 
letztere bislang noch die beste Wellenumsteuerung war, jedoch 
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an vielen Fehlern krankt. Wenn man bedenkt, dass Herrn 
Kapitän Weihe eine ca, 18-jährige Erfahrung in Seemannschaft 
und auch in vielen technischen Branchen (Maschinen, Torpedos 
ete.] zur Seite steht, ferner, dass derselbe, wie ja seine Er- 
findung deutlich zeigt, dem immer mehr hervortretenden Motor- 
bootbau sein grüsstes Interesse zugewandt hat, so muss man 
zu dem Schluss kommen, dass diejenigen Motor-Boote, welche 
nach seinen Angaben und unter seinen Augen gebaut und von 
ihm abgeliefert werden, in jeder Beziehung das denkbar 
günstigste Resultat für den Abnehmer aufweisen müssen. Die 
Bootsmotore verlangen eine besondere Behandlung beim Einbau, 
sogar ganz besondere Rücksichten bei der Konstruktion des 
Bootes und es ist gut, sich in dieser Angelegenheit an einen 
durchaus neutral stehenden Experten zu halten, der stets in 
der Lage ist, überall das Beste herauszuholen und zu liefern. 












Musterlager 
von Ph. Swiderski’s 


Motoren 


mit und ohne Flamme, 


Schiffsschrauben 
und Umstenerungen, 


Contrahent von Motorbarkassen. 


Verwaltung, Biologische Sta ion Helgoland. 


Hamburg, 11 Hopfensa:>k. 





Soeben erschien in unserm Verlage die Il. bedeutend verbesserte und ver- 


mehrte Auflage von 


Paasch, Yom Kiel zum Flaggenknopi. 


Illustrirtes Marine-Wörterbuch. 
Deutsch — Englisch — Französisch. 


Preis .# 20 geh. 


Die starke Nachfrage nach der längst vergriffenen, in 


gedruckten 1. Auflage, beweist zur Genüge 
nautisch-technischen Wörterbuchs, und 
durch Illustrationen bedeutend vermehrten, 
Schifffahrt in Verbindung stehenden Kreisen hegrüsst werden, 
zahlreich einlaufenden Bestellungen beweisen, 


Eckardt & Messtorff, 


Hamburg. 





— Oltmanns Diagonal-Booten 


Erste Referenzen u. A. auf Kaiserliche Marine. Preussische Strombau- | 


Carl Meissner, 






den Mangel eines wirklich guten, 
wird das Erscheinen der LL, besonders 
Auflage mit Freuden von allen mit der 


Verein Deutscher Seeschiffer. 
Nächste Sitzung 
am Mittwoch den 
1. August 1894, 
Abds. präc. 8 Uhr 
General- 
versammlung 
Lieto. Concerthaus 
fe eee Ludwig. 
Tagesordnung: 

Kassabericht. 


Fr. Cordes junr. 
Hamburg. 


Vertretung für 


Gebr. Kemper, Olpe. 


Lager-Weissmetall. 


Qualitätswaaren 1. Ranges. 


Brauerknechtgraben 58. 
Telephon 439. 





En & 






















| 





5000 Exemplaren 


wie die schon jetzt 








ot tensener Maschine 
J. F. Ahrens. 
Altona-Ottensen. 





Dampfkessel- und 
Dam pf{maschinen- 
Anlagen. 


Schiffsmaschinen. 
Pumpwerke, Dampf- 
pumpen etc. 


Krähne, Winden, Aufzüge, N 
Hebezeuge. ele eT TI 


nfabrik. | 





— SERMANY 


Kesselstein 


wird gelöst und verhütet durch 


„Antilebetolith” 


Garantie für Güte, Erfolg und Unschäd- 








lichkeit. — Zahlung erst bei Erfolg, 
also kein Versuchsrisiko. Nüheres 
gratis und franeo auf gefl. Anfrage, 


Martin van Look, Kölna.Rh. 





Neubauten us | 
‘silasidengdort: Schuten, | 
Segelschiffen 





Altona. 


Blücberstr. 4. Fernsprecher No. 205. 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. 







bis zu a | 
1000 Tons Reg. ee eo ree | 


Reparaturen 
an Schiffen und Maschinen 
jeder Art zu civilen Preisen. 

Grosses Slip mit Dampfaufzug. 





in Verbindung mit der 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. | tanborg-Amerike-Linie 


vormals €. H, Miehelsen. Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 


zwischen 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet. 
Geschäftsbestand seit 17 W, Arbeiter über 300, Hamburg u. New York. 


Kapital .# 1.500,000, grösste und le stungsfähigste Tauwerkfabrik | 


Eh r i Deutschlands, fabrieirt ‚Moravia* Cpt. Magin 1. August. 
3 2 Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie ‘Amalfi ö Kraefit 8. August. 








Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. | * : 
Agentur Hamburg: ‘Hungaria ” Witt 15. Ang. 
Boning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. RER 
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Auf dem Ausguck. mordenden Krieg an den Küsten des stillen Ozeans 
nicht sonderlich aufregt. 





Schneller als man erwartete, haben die Diffe- 
renzen zwischen Japan und China zu vffenem 
Konflikt geführt und wiihrend man in der west- 
lichen Erdhälfte noch an den Erfolg einer diplo- 
matischen Intervention europäischer Grossmächte 
glaubte, haben die thatkriftigen Japaner bereits 
einen Beweis ihrer Schlagfertigkeit geliefert, indem 
sie den chinesischen Transportschiffen die Landung 
von Truppen an der Koreaküste verwehrten, den 
chinesischen Transportdampfer „Kanslıung* in Grund 
bohrten und das beste Panzerschiff der Chinesen, 
den „Chen Yuen", vernichteten. 


Wenn auch die deutschen Schiffe, seit die 
Aera der Segelschifffahrt vorüber, sich an der chine- 
sischen und japanischen Küstenfahrt nicht mehr 
in so hervorragend grosser Zahl betheiligen, wie 
früher, so ist doch der direkte Verkehr Deutsch- 
lands mit den ostasiatischen Kiistenliindern, nament- 
lich in Folge der Eröffnung der subventionirten 
Dampferfahrten des Norddeutschen Lloyd erheblich 
gestiegen und damit ist auch der deutschen In- 
dustrie ein bequemer Weg dorthin angebahnt 
worden, der zu grösserem Absatz deutscher Er- 
zeugnisse geführt hat. So ist in dem Zeitraum 

Wenn die Frage, ob auf dem gebirgigen Korea, | yon 1883—92 der Verkehr Deutschlands mit China, 
um das der Streit entbrannt, der intelligente Ja- | Japan, Korea und Sibirien, soweit es sich um 
paner herrschen oder Chinas bezopfte Mandarinen | direkte Reisen handelt. der Zahl der Schiffe nach 
den Bambusknüppel schwingen sollen, an und für | um 235 pCt, dem Tonnengehalt nach um 407 pCt. 
sich dem deutschen Bürger gänzlich gleichgültig | gestiegen. Dass in Folge der durch den Ausbruch des 
ist, so gewinnt doch der Verlauf des Krieges so- | Krieges hervorgerufenen Geschäftsstockung in diesem 
wohl wie sein Ausganz für Deutschlands Schiff- | Verkehr eine Lähmung sich bemerkbar machen 
fahrt eine wesentliche Bedeutung. Der rege Handels- | wird. ist selbstverständlich. wenn auch vielleicht 
verkehr unseres Landes mit Ostasien, die starke | nicht in dem Maasse, wie die geschäftliche Vorsicht 
Vertretung der «deutschen Handelsflagge in den | und Besorgtheit dieses befürchtet, denn auch 
chinesischen und japanischen Gewässern lassen es | während des Krieges werden die beiden Parteien 
erklärlich erscheinen, wenn sowohl in der commerzi- | nicht auf fremdländische Zufuhr verziehten können 
ellen wie gewerblichen, am meisten aber unter der | und bei dem Stande der beiden Marinen ist eine 
schifffahrttreibenden Bevölkerung. die Entwickelung | wirksame Blokade der beiderseitigen Häfen nieht 
der Dinge im fernen Osten mit Spannung verfolgt | gerade allzusehr zu befürchten. Andererseits 
wird, wiewohl das grosse Publikum, auch wohl das ' dürfte gerade in dem Zweig der Küstenfahrt. der 
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als das Hauptfeld der deutschen Dampfer anzu- 
sehen ist, in der Fahrt von Hongkong südwärts 
nach Saigon, Singapore, "Bangkok und Java, ein er- 
heblicher Aufschwung zu verzeichnen sein, dank 
dem Umstande, dass der erstgenannte Hafen in 
Folge seiner Zugehörigkeit zu Grossbritanzien 
neutral bleibt, während von ihm aus eine relativ 
ungeführdete Versorgung des Hinterlandes bewirkt 
werden kann. Die Küstenfahrt von Hongkong 
nordwärts freilich wird voraussichtlich nicht un- 
behelligt bleiben, sofern die europäischen Mächte 
es nicht durchsetzen, dass die chinesischen Vertrags- 
häfen überhaupt dem internationalen Weltverkehr 
offen bleiben, eine Hoffnung, die bei der selbst- 
bewussten Haltung der japanischen Regierung 
allerdings nicht allzugrosse Aussichten auf Ver- 
wirklichung hat. Man wird sich in dieser Be- 
ziehung bei den Japanern noch auf mehr wie eine 
Ueberraschung gefasst machen müssen. Im Grossen 
und Ganzen ist dieser letztgenannte Theil der 
Küstenfahrt übrigens überwiegend in den Händen 
der Engländer. Nur eine deutsche Linie unterhält 
dort Reihenfahrten zwischen Shanghai und Canton. 

Ob die deutsche Schifffahrt an der Ostküste 
Asiens sich während der kriegerischen Verwicke- 
lungen einer den Umständen entsprechenden leid- 
lichen Prosperität wird erfreuen können, hängt 
selbstverständlich in hohem Maasse davon ab, ob 
ihr von Seiten der Reichsmarine ein ausgiebiger 
Schutz gewährleistet wird. Wenn man sich aber 
daran erinnert, wie z. Zt. der letztjährigen brasi- 
lianischen Revolution das Reich für die Interessen 
des deutschen Handels und der Schifffahrt einge- 
treten ist, so wird man allen Grund haben, in 
dieser Hinsicht auf einen thatkräftigen Schutz bauen 
zu dürfen. Zur Zeit ist die ostasiatische Station 
freilich keineswegs in ausreichender Weise besetzt: 
die beiden Kanonenboote „Lltis“ und „Wolf“, welche 
in den dortigen Gewässern kreuzen, sind 
und weder geeignet, die Interessen des Deutschen 
Reiches wirksam zu vertreten, noch den dortigen 
Bewohnern Respekt von der deutschen Flagge ein- 
zuflössen. Indessen wird hoffentlich, sofern 
nicht eine baldige Beilegung der Thitlichkeiten 
absehen lässt, die Entsendung eines Geschwaders 
nicht lange auf sich warten lassen. 

Der Ausgang des Krieges für die 
Kulturentwickelung im östlichen Asien, so auch für 
die damit Hand in Hand gehende Ausbreitung von 
Handel und Schifffahrt von weitgehenilster Bedeu- 
tung. Ein Sieg Japans würde das Hereinziehen 
Koreas, «dessen natürlicher Reichthum keineswegs 
unbedeutend ist. in den allgemeinen Verkehr be- 
deuten und damit zugleich der chinesischen Ab- 
sperrungssucht einen Stoss versetzen. Bis jetzt ist 
die Halbinsel, 

Nationen in 


obsolet 


sich 


ist, wie 


um die sich die beiden grossen asi- 


atischen den Haaren liegen, so gut 


_schiisse leisten müssen. 


N gg 


wie abgeschlossen von Handel und Verkehr, wie- 
wohl die drei Häfen Chemulpo, Fusan und Wönsan 
vertragsmässig dem Verkehr geöffnet‘ sind. Die 
koreanische Regierung hat, es bisher verstanden, 
durch vexatorische Bestimmungen den ausländischen 
Handel so gut wie gänzlich lahm zu legen. So 
hat sich dieses Land in seinen Verträgen mit 
anderen Staaten das Recht vorbehalten, die Ausfuhr 
von Getreide (Reis) zuv erbieten, unter der Bedingung, 
dass zwischen der” Bekanntmachung dieses Verbots 
und dessen Inkrafttreten eine Frist von einem 
Monat verstreichen solle. Im Jahre 1888 wurde 
von dieser Bestimmung Gebrauch gemacht, die In- 
krafttretung aber bereits auf den 28. Tag nach der 
Bekanntmachung angeordnet, da die Koreaner, wie 
die Chinesen, den Monat nur zu 28 Tage rechnen. 
Zu anderen Zeiten wurde wieder der Monat zu 30 
Tage gerechnet, sodass durch diese unbestimmten 
Verordnungen und Ungewissheiten der Handel 
schwer zu leiden hatte, ja sozusagen unmöglich 
wurde Dazu kam eine ganz willkiirtiche Aus-_ 
dehnung des Begriffs „Getreide”, indem je nach 


“Belieben der Beamten zeitweilig auch Kuhhäute 


und Galläpfel als solches bezeichnet wurden. Dass 
unter solehen Umständen der Handel in Korea kein 
erfreuliches Geschäft sein konnte, liegt klar auf der 
Hand und erklärt, warum trotz des nennenswerthen 
Bodenreichthums sich so gut wie gar keine euro- 
päischen Kaufleute — es sind nur zwei deutsche 
Firmen dort ansässig — ansiedeln konnten. Japan, 
das den Waarenaustausch mit der Halbinsel vor- 
wiegend beherrscht, wurde durch diese Unsicher- 
heit insbesondere schwer geschädigt, vorwiegend 
deshalb, weil die Geschäftsverhältnisse es mit sich 
brachten, dass die japanischen Kaufleute den korea- 
nischen Farmern auf die kommenden Ernten Vor- 

Kam dann plötzlich das 
Ausfuhrverbot, che das Getreide _ verschifft werden 
konnte, so war das geliehene Geld so gut wie verloren. 
Diese unhaltbaren Zustände in der Verwaltung Koreas 
sind es, die das Inselreich dazu trieben, energisch 
auf Reformen zu dringen, und die unternehmenden 
Japaner scheinen den Zeitpunkt zu einem Eingreifen 
in der That günstig gewählt zu haben. 


Da der Schwerpunkt der Kriegsführung voraus- 
sichtlich in der Thätigkeit der Flotten ruhen wird, 
und diese mit allen modernen Seekriegsmitteln aus- 
gerüstet sind, so dürfte der Verlauf der Feindselig- 
keiten manche Erfahrung in marinetaktischer Hin- 
sieht zeitigen, umsomehr, da man wenigstens bei 
dem japanischen Flottenpersonal eine gewisse In- 
tellizenz der Offizier und eine tüchtige Schulung 
und gute Disziplinirung der Mannschaften voraus- 
setzen darf. Auch die allgemeinen seemännischen 


Fähigkeiten der ‚Japaner sind nicht gering anzu- 
schlagen. wie viele unserer Kapitüne, die früher 


dort dic Küstenfahrt betrieben. aus Erfahrung wissen. 


Nach dem „Almanach der Kriegsflotten* be- 
steht die japanische Marine z. Z. aus 55 Fahrzeugen, 
unter denen sich 4 Panzerschiffe, 8 Kreuzer, 7 
Kanonenboote und 40 Torpedofahrzeuge befinden. 
Die Bemannung zählt 6815 Mann und die Zahl 
der Geschütze beträgt 439. Einige Schiffe werden 
von europäischen Kapitünen geführt, aber die Be- 
mannung ist durchweg japanisch, Von den Panzer- 
schiffen entspricht nur der 1877 in England ge- 
baute Fuso“ den Ansprüchen der Neuzeit, während 
„Rio-Jo“, „Hi-Yei® und „Konge-Go“ älterer Kon- 
struktion sind. Die als Schlachtschiffe viel werth- 
volleren 8 Kreuzer sind wie die vorhergehenden 
ebenfalls in England gebaut. Der Kreuzer „Chiyoda* 
macht 19 Knoten und der Kreuzer „Yoschino* 
sogar 22'', Knoten. Als vor einiger Zeit eine 
Mobilisirung der Flotte angeordnet wurde, erfolgte 
dieselbe sehr schnell, und nur zwei Schiffe waren 
nicht im Stande, in der vorgeschriebenen Zeit in 
See zu gehen. Reinlichkeit herrscht auf 
den japanischen Schiffen, die Matrosen sind stramm 
und bedienen die Kanonen mit grosser Präzision, 
auch sollen sie befriedigend schiessen. Die Soldaten 
und Matrosen sind ausdauernd und man hält sie 
im Allgemeinen für tapfer. Zum Transport stehen 
der Regierung die 60 Schiffe der Nippon-Yusen- 
Kaischo-Linie zur Verfügung. 


Grosse 


Sowohl der Schiffs- und Geschiitzzabl, wie auch 
der Bemannungsstärke nach ist die chinesische Flotte 
der japanischen überlegen, wenn sie ihr gleich sonst 
in jeder Hinsicht, Organisation und Qualität des 
Materials und der Bemannung nachsteht. Das Nord- 
geschwader besteht aus 4 Thurmschiffen, 5 gedeckten 
Kreuzern, 1 Torpedokanonenboot, 6 Kanonenbooten 
und 3 Avisos mit 2600 Mann und 251 Geschützen. 
Das Geschwader von Futschau zählt 5 Kreuzer, 2 
Avisokanonenboote und 4 Transportavisos mit 1865 
Mann und 103 Geschützen, Das Geschwader besitzt 
kein einziges Schlachtschiff, ebensowenig wie das- 
jenige von Shanghai, das nur aus einer Kreuzer- 
fregatte, 2 Kreuzerkanonenbooten und 6 schwimmen- 
den Batterien mit zusammen 18 Geschützen, sowie 
3 Transportdampfern, alles zusammen mit 905 
Mann und 77 Geschützen besteht. Das Geschwader 
von Kanton besteht aus 3 Torpedokreuzern, 22 
grösseren und 9 kleineren Torpedobooten, sowie 16 
Kanonenbooten mit 190 Geschützen. 





Zur Navigation auf Binnengewässern. 
Von Kapt. H. Meyer. 


[Schluss.} 
Am Freitag, den 3. Februar 1893, Nachmittags 
3'/, Uhr fahr der Raddampfer „Moorburg* wieder 
seine gewöhnliche Tour elbaufwärts und hielt die 
Mitte des Bei Mühlenwärder über- 
holte derselbe laufenden Schlepp- 


Fahrwassers. 


einen allein 


Ufer am nächsten stand, 
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dampfer; in einem Abstande von 1?/, bis 2 Schlepper- 
längen lief er an diesem, welcher westlicher fuhr, 
vorbei. Als er den Schlepper soweit überholt hatte, 
dass dessen Vordersteven ungeführ dwars vom 
hinteren Theile seines Radkastens war, bog der 
Schlepper plötzlich nach Backbord aus und direkt 
auf „Moorburg“ zu; in diesem Falle wurde der 
Zusammenstoss dadurch vermieden, dass der kurze 
Schleppdampfer im letzten Augenblicke dem Ruder 
noch wieder gehorchte und Steuerbord aufkam. 

Am Sonnabend, den 4. Febr. 1893, lief etwas 
oberhalb des Mühlenwärder Hauses der „Moorburg“, 
welcher diesmal ziemlich östlich fuhr, selbst aus 
dem Ruder und nach der Westseite hinüber. Da 
die Maschine gleich auf stopp und rückwärts ge- 
stellt wurde, lief er nicht in das Ufer und konnte 
gleich darauf seine Fahrt fortsetzen. 

Am 6. April 1893 fuhr Raddampfer 
„Harmonie“ anstatt des mehrerwähnten Dampfers 
„Moorburg“* dessen gewöhnliche Tour in einiger 
Entfernung hinter uns, an der westlichen Seite des 
Fahrwassers in den Köhlbrandt hinein, wo er von 
dem Doppelschraubendampfer „Hammonia“, welcher 
noch etwas westlicher fuhr, überholt wurde. Als 
beide Schiffe in ihrer Gesammtlänge etwa recht 
neben einander waren, schor die „Harmonie“ plötz- 


der 


f 


1 


lich nach Steuerbord aus und lief quer hinüber | 


nach der mehrere Schiffslängen entfernten Ostseite 
des Fahrwassers, wo sie, nachdem die Maschine 
auf langsam gestellt war, dem Ruder noch wieder 
gehorchte und nicht an das Ufer lief. Es ist die- 
ses der einzige von mir. selbst beobachtete Fall, 


wo ein überholendes Schiff. ähnlich wie der 
„Schweden“ auf der Oder, das überholte „ab- 


setzend® aus dem Ruder brachte. Es war hier 
sowohl wie beim „Schweden“ der Fall gleich, dass 
beide parallel steuernden Schiffe sich an derselben 
Seite des Fahrwassers — also beide Male auf der- 
selben Seite vom tiefsten Wasser — befanden, 
und der Ueberholende derjenige war, welcher dem 
Gewöhnlich stehen zwei 
solcher parallel mit einander steuernde Dampfer 
an der entgegengesetzten Seite des tiefsten Wassers, 
so dass die tiefste Rinne zwischen beiden liegt. 
Laufen nun Schiffe von ähnlicher Grösse gleich 
schnell neben einander fort, so gleiten sie ganz 
allmählig aneinander und sind durch Rudermanöver 
nicht auseinander zu halten; oder wenn es Schiffe 
verschiedener Grösse sind, so ist der Grosse ge- 
wöhnlich im tiefsten Wasser und der Kleinere seit- 
wärts davon: in solchen Fällen läuft der Kleine, 
sobald der Grosse ihn gut zur Hälfte überholt hat, 
plötzlich auf den Grossen zu und trifft ihn an der 
hintern Seite. 
Man  ersieht 
mit Daten, dass in belebten engen und flachen 
Gewässern solche Fälle täglich zu beobachten sind. 


aus diesen wenigen Beispielen 
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wie auch, dass sie bei Raddampfern und Segel- 
schiffen sowohl wie bei Schraubendampfern vor- 


kommen, wenn nur die nöthige Schnelligkeit. —— 


schnelle Fahıt — vorhanden_ist. Bei Kuderbooten 


und namentlich Kuderkähnen tritt die Erscheinung 


ganz eklatant hervor, wenn man längs eines nahen 
flachen Ufers fährt, = 


Es könnten hier eine Anzahl, zum Theil sehr 
interessante Beispiele, angeführt werden, welche 
Seedampfer betreffen, wovon ein Fall an derselben 
Oertlichkeit und unter ganz ähnlichen Verhält- 
nissen, wie der Fall „Presto“-„Anna Woermann“, nur 
mit sehr viel weniger verderblicher Wirkung. Da 
indessen das gegebene Beweismaterial genügend 
sein dürfte, um die einzelnen Arten des plötzlichen 
„Aus dem Ruder laufen" zu charakterisiren, wenn 
auch noch nicht in erschöpfender Weise, so wird 
von der Veröffentlichung weiterer Beispiele var 
läufig Abstand genommen. Prüft man alle ange- 
führten Unfälle eingehend, so findet man, dass, mit 
alleiniger Ausnahme der Kollision des Dampfers 
„Falke“ auf der Weser, wo dies aus dem Referate 
nicht klar ersichtlich ist, sämmtliche Fälle des 
‚plötzlichen Ausscheerens der betreffenden Schiffe 
"stets in der Richtung vom nahen seitlichen Ufer 
‚oder e einer seitlichen Untiefe aus nach dem tieferen. 
resp. tiefsten W asser hin stattgefunden haben, und 
wenn dieses nicht genügend Breite hatte oder 
Kollision oder Ankerwurf den Lauf des ausge- 
schorenen Schiffes hemmten, das jenseitige Ufer 
die Strandungsstelle ward. Es finden hiermit die 
Erfahrungssätze der Lootsen und Flussfahrer: „Das 
Schiff setzt ab“ und „das Schiff sucht Helene” 
Wasser” ihre Bestätizung. 


| 


Sehen wir nun auch noch von den Beispielen 
der Raddampfer und Segelschiffe ab, so ergiebt 
sich dennoch, dass Dampfer mit Rechtssehranben 
sowohl vem linken wie von rechten Ufer abgesetzt 
sind, wie auch, dass die Linksschraube vom rech- 
ten Ufer abgesetzt wurde, „mithin die vorwärts 
arbeitende Reehtsschraube nicht als die Ursache 
angesehen werden kann, wenn cin Schiff vom 
rechten Ufer abgesetzt wird. Weil ferner das Aus- 
scheeren sowohl bei mitlaufender, wie bei gegen- 
laufender Strömung, bei starkem oder schwachem 
Strom, selbst bei Stauwasser stattfand, so wird 
auch der so oft beliebten Ausrede, dass ein Schiff 
infolge des starken Gegenstroms plötzlich aus dem 
Ruder lief, pur dort Werth beizulegen sein. wo 
gleichzeitig Raum und tiefes Wasser vorhanden ist, 
in allen anderen Fällen wird man die Ursache 
hierauf nicht allein zurückführen dürfen. 

Die Erfalirune hat ferner gelehrt, dass, so lange 
ein Schiff in der tiefsten Rinne führt, — selhst 


bei erbeblicher Fahrt — ein Ausscheeren nach der 


einen oder anderen Seite kaum zu befürchten ist. 
Es sind viele Fälle bekannt, we ein allein in einem 


engen und flachen Gewässer langsam dahin fahren- 
der Dampfer, sich ganz ohne Steuer im tiefsten 
Wasser haltend, weite Strecken durchfuhr, bis Bie- 
gungen des Fahrwassers erst wieder ein Aufpassen 
erforderten. Die 6 Gefahr des Ausscheerens entsteht. 
in der Regel erst "erst dadurch, dass ein Schiff sich, 
sei es freiwillig oder durch besondere Umstände 
dazu gezwungen, seitwärts_vom tiefsten__ Wasser 
hält und, diesen Verhältnissen nicht genügend 
Rechnung tragend, zu schnell_führt. Sobald auf 
flachem Wasser die Heckwelle beginnt aufzulaufen, _ 
hat das Schiff nicht mehr seine normale Steuer- 
fähigkeit; läuft diese Heckwelle aber an_der einen _ 
Seite des Schiffes erheblich hö höher als an der ande-_ 
ren Seite, so ist, wenn man den Ausdruck hier 
anwenden darf, gewissermaassen nur noch ein 
labiles Gleichgewicht vorhanden, in welchem Falle 
eine kleine Ursache genügt, um das Schiff steuer- 
los zu machen. 

Sehen wir die Ursachen des seitlichen Fahrens 
an, so finden wir: 

1. Die Fülle des Ausweichens. Ob man einem 
Mit- oder Gegensegler, einem ankernden oder ver- 
täut liegenden Schiffe ausweichen will, ist ziemlich 
gleich. Man will möglichst frei passiren und kommt 
hierbei den Untiefen zu nahe; man will sein Schiff 
gut steuerfähig halten und fährt deshalb möglichst 
schnell. Beides ist irrig. Man steuere hier nicht 
möglichst weit, sondern nur genügend frei: man 
fahre nicht möglichst schnell, sondern möglichst 
langsam. Der Lehrsatz, dass_ein Se hiff_desto besser 
steuert, je schneller es fährt, gilt. für freiestiefes 
Wi asser und auch dort nur bis zu einem gewissen, 
*| Grade, ist, hier angewandt, jedoch grundfalsch. 


2. Das Passiren der Biegungen des Fahrwassers. 
Man fürchtet die concave Seite, weil der Kurs 
darauf zu, führt, auch weil hier häufig Stacks oder 
Buhnen sind: sucht dieser Gefahr dadurch vor- 
zubeugen. dass man rechtzeitig die convexe Seite 
hält, geräth jedoch hierdurch vielfach in zu flaches 
Wasser, weil das tiefste Wasser immer auf der 
convaven Seite “ist - wird abgesetzt und Täuft 
doch in das jenseitige Ufer hinein. Dass man in 
das nahe parallele Ufer hineinlaufen kann, ist. 
gänzlich ausgeschlossen, weil es davon absetzt; cs 
gelang deshalb auch dem englischen Dämpfer 
Benefactors dieses Manöver nieht und er traf die 


— im 


„Polaria”, 

Auf der Elbstreeke Altona-Harburg sind mehrere _ 
Stellen, wo bei niedrigem Wasserstande sich die 
regelmässigen Tourdampfer stets nur mit langsamer 
Fahrt passiren und auch nur langsam gehend 
passiren können. ohne sich der Gefahr einer Kollision 
oder Strandung auszusetzen, während bei erhöhtem 
Wasserstande nicht die geringste derartige (Gefahr 
vorhanden ist: ein Gleiches gilt für alle Fahrwasser; 
ob «diese Elbe, Weser Oder, Themse heissen, ob 


Kr“ 





$uez-- oder X-Kanal, ändert an der beschriebenen 


Thatsache nichts. Ein Kanal ist jedoch in sofern 
weniger gefährlich, weil derselbe in der Regel 
geradlinig ist und das tiefste Wasser sich in der 
Mitte auf einer breiten Sohle. befindet. 

Ein Gewässer kann für ein kleines oder leicht 
beladenes Schiff als freies Wasser angesehen werden 
und ist doch zur selben Zeit für ein grosses oder 
tiefbeladenes Schiff ein enges oder flaches Fahrwasser. 

‘ Man sollte daher nicht nur sein eigenes Schiff, 
sondern auch ein etwa zu passirendes Schiff mit 
den Grössen- und Tiefenverhältnissen des zu be- 
fahrenden Gewässers vergleichen und beim Navi- 


nn 4 eta ce = j 
giren berücksichtigen, wozu freilich Lokalkenntniss_ 


gehört. Da man bei Führern von Seeschiffen, wenn 
dieselben nicht in regelmässiger Fahrt sind, kaum 
voraussetzen darf, dass sie sich jedesmal oder auch 
zur in den meisten Fällen genügend über die 
lokalen Verhältnisse unterrichten können, so müssen 
sie sich hier vollständig auf die _Lootsen_verlassen, 
welche mit den Verhaltnissen genau vertraut sein 
sollten. Ob dem Schiffer hier die Verantwortung 
unbedingt aufgelegt werden kann, wie es nach be- 
stehendem Rechte Gebrauch ist, erscheint nicht 
ganz unbedenklich. 

Resümiren wir das Ganze, so kommen wir zu 
dem Resultat, dass für enge oder flache Gewässer 
ein anderer Maassstab angelegt werden muss, “als für 
offene See. Wir finden denn auch schon gelegentlich, 
dass Aufsichtsbehörden, diesem Umstande Rechnung 
tragend, eine Maximal-Geschwindigkeit oder ein 
langsames. Fahren für gewisse Kanäle oder Fluss- 
trecken vorgesehen und festgesetzt haben; ferner 
shen wir Bestrebungen, Kurven möglichst zu be- 
seitigen, so dass von dieser Seite bereits die Basis 
erweitert- wird, um die genannten Unfälle zu ver- 
mindern. Wir sehen ferner in der Praxis, dass 
grösseren Dampfern vielfach ein Schlepper zur 
Assistenz mitgegeben wird, um das grosse Schiff 
recht zu halten, wenn es ausscheeren will oder 
ausweichen muss, welches gewiss Anerkennung ver- 
dient und empfehlenswerth ist. Man darf freilich 
nicht darauf rechnen, dass das erste immer gelingt, 
namentlich dann nicht, wenn man schnell und 
seitwärts vom tiefsten Wasser fährt. Unter solchen 
Umständen sind oft die Kräfte zweier Schlepper 
nicht ausreichend, um das Ausscheeren zu verhindern. 





Sind nun auch in einigen Fällen Bestrebungen 
bemerkbar, um diese Wirkungen mit ihren schäd- 
chen Folgen zu bekämpfen, so finden wir doch 
indererseits grüsstentheils Unkenntniss und dem- 
entsprechend, namentlich von Seiten der Navigateure: 
‘ielfach falsche Handlungen. Es kann nicht erwartet 
werden, dass jeder Einzelne durch eigene 

Erfahrungen alles Wissenswerthe aneignet, dazu ist 
| die Vorbereitung zum Berufe, ja das Leben selbst 
zu kurz und das nothwendige Wissen für ihn zu 


sich 
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vielseitig. Es können eben auch hier nur die 
Erfahrungen möglichst Vieler dem Einzelnen da- 
urch wieder nutzbar gemacht werden, dass diese 
Erfahrungen gesammelt, wissenschaftlich verarbeitet 
und durch Publikation der Oeffentlichkeit übergeben 
werden, wodurch es mit der Zeit gelingen wird, 
nicht nur die Wirkungen, sondern auch die Ur- 
sachen dieser bislang unbekannten Grösse zu er- 
mitteln. Die Nutzanwendung für den Praktiker 
ist aus dem Vorstehenden leicht ersichtlich. 

Mögen diese Zeilen die Anregung für die be- 
theiligten und maassgebenden Kreise werden, um 
hierin weiter zu arbeiten und das erstrebenswerthe 
Ziel zu erreichen. 





Explosionen der Dampfleitungen auf 
Schiffen und die Mittel, um ihren ver- 
heerenden Wirkungen zu begegnen.*) 


x Vou H. Gurlt, 
Geheimer Admiralitätsretli und Vortragender Rath 
. in Reichs-Marine-Amt a. D. 





(Schluss. } 

Nach der schon erwähnten Kesselexplosion auf dem 
„Ihunderer“ wurde der, im Busley'schen Werke „Die Schiffs- 
maschine” erwähnte, Vorschlag gemacht, um die stets offen 
zu haltende Ausgangsöffnung des Heizraums ein brausenartig 
durchlichertes Rohr zu legen, das mit einem während des 
Dampfens immer geöffneten Bodenventil iu Verbindung steht 
und-durch einen unmittelbar neben dem Ausgang angebrachten 
Hahu im Fall einer Dampfausstrümung sofort zu öffnen ist. 
Die aus demselben austretenden starken Wasserstrahlen sollten 
durch Kondensation des Dampfes sein Eindringen in die anderen 
Schiffsraume verhindern 

Die gleiche Methode müsste auch hier zur Anwendung 
gelangen, dabei jedoch die kondensirende Wirkung durch Ver- 
theilung des Einspritzwassers in sehr zahlreiche feine Strahlen 
möglichst erhöht werden, die einer grösseren, die betreffenden 
Räume durchziehenden Zahl von Röhren, — auf einen einzigen 
Hähnzug — augenblicklich entströmen. 


Bei den von mir auch hierüber angestellten Versuchen 
entstand beim Einspritzen einer Wassermenge, welche etwa 
ein ‚Drittel des ausströmenden Dampfes zu kondensiren ver- 
mag, eine Temperatur von 55° C, im Gefiiss und Luftrohr, im 
ersteren eine solehe von nar wenig über 60° C. und im Luft- 
rohr sogar nur von 46° C., wiederum in der Zeit von 5 Mi- 
nuten. Diese Differenz der beiden letzteren Zahlen lässt zu- 
gleich eine wesentliche Herabminderuug des neutralisirenden 
Einflusses erkennen, welche die nach unten gerichtete Dampf- 
ausströmung auf die Ventilationswirkung ausübt. Jede Luft- 
erneneruug im Maschinenraum ist aber von grüsster Be- 
deutung, da sie die gefährliche Sättigung der Luft mit Dampf 
verzugern muss. 

Auf den meinen Versuchen zu Grunde liegenden Wirklich- 
keitsfall angewandt, würde eine Ausflussmenge voh etwa I chin 
pro Stunde erforderlich sein, die, bei der Grundfläche 
Maschinenraums von 155 qm den Kielraum desselben in der 
Minute 0.4 m hoch bedecken würde; da der Raum unter den 
Flurplatten über 2 m Höhe hat, so würden fünf Minuten ver- 
gehen, ehe das Wasser bis zu den letzteren aufsteigt. In dieser 
Zeit müsste aber der Maschinenraum längst vom Personal ver- 
lassen und die Wassereinspritzung durch Schliessen des be- 
treffenden Bodenventils vom Oberdeck aus bereits wieder 


des 


abe 
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gesperrt sein. Das Passiven dieser starken Brause würde 
auch den sich Rettenden durch die ihnen sehr nothwendige 
nasse Kühlung von grösstem Nutzen sein. Bekaunt ist ein 
Fall, wo der einzig Gerettete ein Mann war, der — im 
Moment des Dampfausströmens sehr nass war. 


In den Heizraum ist nur ein flacher Kielraum unter den 
Flurplatten vorhanden und es würde eine gleich starke Wasser- 
masse die letzteren schon innerhalb einer” Minute übersteigen. 
Da aber in dem gewählten Beispiel drei Kesselriame vorhanden 
sind, in deren jedem das Dampfrohr also auch nur ein Drittel 
vom Querschnitt des Hauptdampfrohrs zu haben braucht, so 
würde bei einem Rohrbruch die Dampfausströmung hier eben- 
falls nur ein Drittel von der stärksten des Maschinenraums 
betragen können, also auch eine geringere Menge von Einspritz- 
wasser genügen. Allerdings ist zu berücksichtigen, dass von 
letzterem, wegen der verhältnissmässig geringeren Grösse der 
Kesselrüume, ein grösserer Bruchtheil als ein Drittel erforderlich 
ist, um die Temperatur in genügendem Maasse zu verringern. 


Was die Zahl der erforderlichen unteren Ausgänge he- 
trifft, so würde im Maschinenraum vin Ausgang in der Hohe 
der Fiurplatten an sich genügen; dagegen müssten in jedem 
Heizraum deren zwei sein, einer an jedem Ende, damit nicht 
bei der Enge dieser Räume die Leute durch den Dampf. 
welcher bier in verhältnissmässig geringerer Hobe über ihnen 
aus einem Dampfrobr oder noch tiefer aus einem lecken Kestel 
stromt, von dem rettenden Ausgang abgeschnitten werden, wie 
„Elbe“ der Fall war. 


Von allen diesen Ausgiingen nilissen geräumige und nic it 
zu steile Treppen direkt nach dem Oberdeck führen, sie müssen 
Geländer haben, die, bei etwa schen verbrühten Händen, mit 
den Armen winfasst werden können; auch müssen diese Treppen 
sn breit dass durch einen Mann, der etwa schon sturk 
von der Dampfausstromung gelitten hat und während des Auf- 
zusawmenbricht, nicht der Aufgang für die Nach- 
folgenden versperrt wird, Ferner muss jeder Aufgangsschacht 
von der Wand des Raumes, aus dem er hinausführt, isolirt 
sein, damit nicht von dieser Wand Stufen und Geläuder der 
Treppe durch Leitung oder Strahlung zu sehr erhitzt werden. 


cies auf der 


sein, 


steigens 


Senkreehte Leitern, Geländer, an denen man tur 
mit Händen und Füssen emporklimmen kann, sind gänzlich 
unzulässig, weil letztens für Mann, 


Hände verbrübt sind, nicht mebr möglich ist. 


olıne 


einen dem schon die 


Auch für die in den Kohlenräumen arbeitenden Leute 


sind besondere Nothausgiinge erforderlich, da dieselhen eine 
starke Dampfausstromung erst so spät gewahr wenden, dass 
dureh den Heizraum oft nicht mehr 
Hier, wo eine Verbrübung noch nicht an- 
a natürlich nicht an der vom 


der Dampfausströmung erhitzten Bunkerwand, sondern an der 


ihnen ein Entweichen 
möglich sein wird. 
zunehmen ist, würden Steigeisen, 
Schiffswand ausreichen, die nach einem nur leicht verschlossenen 


Eiuschüttloch in der Decke des kKohlenraums führen. 

Alle Ausgänge, auch die letztgenannten, müssen durch 
starkes elektrisches Licht kenntlich gemacht sein, damit sie in 
dem nusgeströnmten Dampf verursachten diehten Nehel 
sofort zu finden Es sind Fälle bekannt, wo Leute in 
einem solchen Dunkel durch Tasten so lange nach dem ihnen 
zwar 
gelangten, aber wegen zu stärker Verbrühung bald darauf ge- 


vom 
sind, 
hinats- 


ganz naben Ausgang suchen mussten, dass ste 


storben sind. 

Alle diese Ausgänge 
auf Kregsschiffen also auch im Gefecht, wie dies zum Beispiel 
die nordamerikanische Marine ausdrücklieh vorschreibt. Da die 
Deckhauseben, ta welchen die Treppenausgiinge oben ausmünden, 
jedem Werter 


müssen natürlich immer offen sein, 


aber ebenso wenig bei offen sein köunen wie 
die Deekfenster über den Maschinenriumen, 36 müssen sie ebenso, 
wie schon bet letzteren 


hoch geführten 


erwähnt, oben mit einem genügend 


Rohr von grosser Weite und mit drehbarem 


Windfangkopf für die Lufteinströmung versehen sein; letzter» 
können daun die sonstigen Windfang-Ventilatoren oder doch i 
einen Theil derselben ersetzen. 

Fragt man nun, ob die zuletzt von mir besprochenen Ein- 
richtungen und die vorgeschlagene Isolirung der Dampfleitung 
nieht einander ausschliessen oder unnithig machen, so muss | 
ich diese Frage verneinen. Denn in den Heizräumen handelt i 
es sich nicht nur um Brüche in der Dampfleitung, souders 
auch um Kesselhavarien, welche, wie schon angedeutet, sichere 
Ausgänge gebieterisch fordern, und in den Maschinenräumen, 
wo dieser Umstand nicht obwaltet, ist der untere Ausgang im 
Fall eines grossen Zusammenbruchs in der Maschine, der auch 
sehon öfter vorgekommen, nicht zu entbehren, da dann leicht 
die an der Maschine selbst hinaufgeführte Treppe mit zerstört 
wird. Eine Einspritzung würde ich auch im Maschinenraum 
nicht entbehrlich halten, weil immerhiu die Möglichkeit besteht, 
dass bei einem solchen Zusammeubruch die Dainpfleitung 
sammt der Einkapselung von der Maschine abbrechen und dann 
eine starke Dampfausströmung erfolgen kann. 


Bei diesen meinen Vorschlägen bin ich mir der Schwierig- 
keiten und Kosten sehr wohl bewusst, die ihre Ausführung 
ebenso verlangt, wie die mancher anderer und vielleicht ähnlicher 
Vorschläge, die von Fachgenossen zur Erreichung desselben 
Endziels gemacht werden möchten. 

Aber wenn solche Vorschläge vor einer scharfen Prüfung 
bestehen, wenn durch ihre Ausführung die möglichste Sicher- 
heit sich wirklich erreichen lässt, an der es jetzt noch so sehr 
mangelt, dann dürfen Kosten und Schwierigkeiten kein Hindernis 
mehr bilden. 

Nicht nur das Gebot der Menschlichkeit, dem Jeder, wer 
es sei, gern und freudig nachkommen wird, sondern das cigenste 
Interesse der Seeschifffahrt m Krieg und Frieden fordert diese 
Sicherheit. Was ist heute der Kriegs- und Handelsdampfer, 
dem die Maschine und ihr Personal versagt? Eine Beute des 
Feindes, ein Spiel der Wellen! Wie winzig erscheinen oft die 
ersten Ursachen, die ein solches Versagen herbeiführen ! „Voll- 
kommen ist Nichts“ und „Irren ist menschlich“, das sind die 
Sätze, welebe all’ die kleinen und grossen Ursachen in sich 
schliessen und mit denen nicht nur die’ Technik allezeit wird 
rechnen müssen, sondern auch der Rheder und der Admiral. 

Jeder der Tausende von Theilen, die das schwierige Kunst- 
werk einer Schiffsmaschine bilden, Kanu eine grosse Gefahr in 
sich bergen, die Niemand sieht und Niemand zu verantworten 
braucht; um wie viel grösser wird da die Verantwortung Aller, 
in deren Häude dieses Kunstwerk gegeben ist, deren geringstes 
Verseben jene Gefahren entfesselt! 


— nis eee 


Kaum ist ein Beruf deukbar, der neben entsagungsvollster 
Selbstlosigkeit grössere Ruhe und Kaltblütigkeit gerade in der 
Gefahr erfordert, als der des Maschnisteu und Heizers an Bord, 
und wie müssen diese Eigenschaften, von denen das Geschick 
des Schiffes abhängt, gewinnen und gefestigt werden, wenn 
ihre Führer das Gefühl der Sicherheit beseelt. 


Wohl ist auch von Diesen einem Jeden sein Lehen lieb | 
und nur natürlich ist es, wenn der Tüchtige, seines Wertbes 
sich Bewusste, der Rhederei den Kücken kehrt, die nichts für 
seine persönliche Sicherheit thut, und jener seine Dienste weiht, 
die ihm darin das Mögliche gewährt, selbst aber wiederum in 
seiner Zuverlässigkeit and Tüchtigkeit hohen Gewinn finder. I 


Bald muss auch der Stroin der Reisenden sich nicht mehr | 


auf solche Schiffe lenken, die ihnen den höchsten Luxns, | ¢ 
sondern das höchste Maass der Sicherheit dafür gewähren, 
ungefährdet und pünktlich an's Ziel zu gelangen. Bald werden 
aber auch dem Rheder die vollbesetzten Schiffe seine Auslagen 
und die Opfer ersetzen, die er an Raum fiir’ Fracht und 
bringen um jene Sicherbeit zu schaffen, 
die heute dem Weltverkebr ner Noth thut, als das Wettjagen 
über den Ozean, um dem Anderen eine Stunde abzugewinnen. 


Passagiere miusste, 





Ein würdigeres Feld öffnet sich hier dem adelsten Wett- 
streit, wie diesem vwölkereinenden Verkehr jenes höchste Gut 
aufs Vollkommenste zu wahren sei, ein Feld, das keine 
nationalen Grenzen einschränken sollen; denn Alles, was des 
Menschen Leben zu fördern tnd zu erhalten vermag, soll sich 
nicht in den Schleier des Geheimnisses hüllen, sondern ein 
Gemeingut der ganzen Menschheit werden. 

Möchten allerorten die Autoritäten — staatliche wie private 
—, iv deren Obhat die Sorge für die menschliche Sicherheit 
gelegt ist, ein schärfes Augenmerk auf diese brennend ge- 
wordene Frage und deren befriedigende Lösung richten und zu 
strengster Pflichterfillang alle Diejenigen anhalten, denen 
täglich von allen Vilkern der Welt Tausende ihr Leben an- 
vertrauen! 





Der Ertrag der norwegischen 
See - Schifffahrt. 


Mit Ausnahme Grossbritanntens kennt Deutschland keinen 
geführlicheren Konkurrenten, keinen zweiten Nebenbuhbler; der in 
der Schifffahrt immer so gleichmiissig mit ihm Stand hält, als Nor- 
wegen. Es ist dies besonders bemerkenswerth, weil die Transport- 
fähigkeit seiner Flotte — und zwar im Gegensatz zu Deutschland — 
den Handelsverkehr des eigenen Landes wit dem Auslande 
übersteigt. sodass Norwegens Schiffe recht eigentlich auf die 
Fahrt zwischen ausländischen Häfen angewiesen sind. Leider 
verzeichnet nun die Statistik des Deutschen Reiches wohl die 
Anzahl der von deutschen Schiffen zurückgelegten Reisen, 
keineswegs aber die durch deren Zurücklegung verdienten 
Frachten. Dagegen veröffentlicht das norwegische statistische 
Amt eine Uebersicht der Bruttofracht - Einnabme, welcher wir, 
nach „Norges Sjofartstidenide”, die folgenden Daten entnehmen. 
Dieselben sind besonders von Werth, weil sie klarer wie jede 
andere Darstellung feststellen, wie viel die mit Fleiss, Umsicht 
und Intelligenz betriebene Seefahrt zum Nationalreichthum bei- 
tragen kann. 

In der ausländischen Fahrt waren 1813 393 Dampfer mit 
211.635 T. und 3956 Segler mit 1,418,903 T. Die Transport- 
fähigkeit der norwegischen Flotte, die Küstenfahrt abgerechnet, 
betrug demnach unter der bekannten Voraussetzung, dass eine 
Dampferton gleich drei Seglertons, 2,117,800 Seglertons. ~ Der 

“Werth der auf der ausländischen Fahrt erzielten Fracht stellt 
sich, in Kronen ausgedrückt, wie folgt: 





Segelschiffe | 


Dampfer 


Jahr Zusammen 





1887 61 764 500 15 894 300 77 658 700 
1585 72 646 100 20 382 600 63 028 700 
1590 93 834 100 26 974300 120 808 400 
1840 81085 100 31 715 00 112.800 600 
1891 65 10 700 35 007 700 103 173 400 
1892 64 512 000 34 120 400 98 632 400 


Danach ist der Ertrag der Schifffahrt im Jahre 182 gegen 
das Vorjahr um 4%, Mill. Kronen zurückgegangen, wovon aller- 
dings auf die Dampfschiffe nur circa */, Millionen, auf die 
Segler dagegen 3", Millionen entfallen. Es stellt sich demnach 
auf die Scglertonne eine Einnahme von 46 Kr., auf die Dampfer- 
tonne von 151 Kr: verglichen mit früheren Jahren ergiebt 
Sich dann folgendes Verbiiltniss : 


Segler. 
TR RE 1D 
Kr Kr, Kr. kr Kr Kr. kr. kr kr. 
Hr 1] $5 17 35 70 58 4s 46 
Dampfer 
177 lini Lis 103 IST 205 104 164 Lt 


Die Dampferfrachten sind danach im Jahre 18112 auf einem 
Stande angelangt, wie er seit 1584 wie zuvor ähnlich niedrig 


gewesen. Die Angaben der ersten Tabelle sind insofern nieht 
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ganz korrekt, als die Frachten für diejenigen Küstenfahrten 
nicht ausgesondert werden konnten, die 
kombinirt angeführt wurden. 


mit Hochssefahrten 


Ganz. bedeutend überwiegt die Fahrt -wischen zwei aus- 
ländischen Plätzen gegenüber der Fahrt awischen einem aus- 
läglischen Hafen und einem norwegischen. Der Werth der 
Bruttofracht in erster Fahrt belief sich im Jahre 1802 auf 76 
Mill. Kronen, der der letzteren auf 22'/, Mill. Kronen. 

Die folgende Tabelle zeigt, welches Feld sich div hor- 
wegische Schifffahrt hauptsächlich ausgesucht. Sie giebt die 
in den Jahren 1890, 91 und $2 von norwegischen Schiffen 
verdienten Bruttofrachten in Einheiten tausend Kronen 
ausgedrückt, Zu bemerken ist jedoch, dass die Fracht bei 
jedem Lande sowohl eingehend als ausgehend notirt sind, sodass 
die angeführten Gesammtbeträge das Doppelte des wirklieh. 
verdienten Bruttofrachtbetrages ausmachen. 


Vou 














Grosshritantien u. 
34725, 
4087, 


Trland | 50467, 


20748,) 27086 


60303, 
24066, 


Ago O, 


mye 
U, 


Norwegen 7500, 15300,| 22800,| 241340,| 24000, 
Südamerika SM, 3738, 12636,) 18234,| 25223, 
Frankreich 770, 1350, 9140,) 13409,] 10990, 
Deutschland 67H, 1945, 8743| 8594,) 88508, 
Br. Nordamerika 7, TMG3, STIS) 6915,| 11128, 
Schweden 1935, #319, S254) 8000| su, 


a 3, 
S307, 


Süd- u. Ostasten 

Russld. u, Finland 

Westind., Mexiko, 
Centralamerika 

Afrika 

Spanien und 
Gibraltar 

Italien, Malta, 


men 
1 tl, 


2128, 


6473. 
5408, 


3286, 


‘ UM, 


4678, 


4274, 


1755, 


3672,, 


6136, 10270, 


HAG, 
4 


4580, 
1.124 


-. 


‚033, 


5558, 


2505, 1904, 5247,] 57404, 


Oesterr.-Ungara | 2705, 1672,) ‘4118,| 4130, 
Niederlande 3745, 380, 3350,| 3006, 
Australien 105, 1 G00, 4309,) 2053, 
Belgien 2445,, 745, 3163,] 2617, 


Danemark, Island, 
Faer-Oer 
Türkei, Rumänien, 


261° 1001, 


Griechenland 828, 1100, 
Portugal 3 423, 1208, 
Total | 08632,| 05252 





Die Tafel giebt ein interessantes Bild der norwegischen 
Schifffahrt in den letzten drei Jahren, das für die deutschen 
Schifffahrtsinteressenten besonders wichtig ist, weil es die Er- 
werbungen eines unserer schärfsten Konkurrenten im inter- 
nationalen Wertbewerb auf der See beleuchtet, Sie zeigt aber 
auch, welch’ stattliche Reichthümer sich eine Nation erwerben 
kann, wenn auch der Boden des eigenen Landes von der Natur 
nur stiefmütterlich bedacht, durch ein thatkräftiges Zugreifen, 
Unternehmungslust und den Muth seiner Seeleute, 


Vermischtes. 


Deutsche Kapitäne nach englischem Urtheil. Anlässlich 


der in unserer letzten Nummer  mitgetheilten  Mülfs- 
leistung seitens des Kapitän Winkler, der den erkrankten 
Schiffsführer der französischen Bark „Pony“ an Bord der 


dürfte es 
eines englischen Kapitäns überdie Bereitwilligkeit der deutschen 


_scaniia’ nahm, von Interesse sem, die Aussage 
Dampfer, die Signale von Segelschiffen zu beachten und zu 


erwidern und auch eventuell Hülle zu leisten, kounen zu ler 


——— 


Dampfer „Andes“ von der Atlas-Linie, hat auf der letzten 
Reise einen neuen Ventilationsapparat probeweise im Betrieh. 
Als der Dampfer vun Honduras in New-York ankam, stellte os 
sich heraus, dass sämmtliche in dem mit den neuen Ventilatore: 
versehenen Raum verstauten Baygnen im Werthe von 18,000 5 
gänzlich verdorben waren. Der Dampfer musste auf Ver 
fügung der Hafenbehörde wieder in See gehen und die Bananen 
dort über Bord werfen. 
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In einem Briefe an die englische Zeitschrift Fairplay “bedauert 
„an old Tar", dass die Dampferführer heute sich nicht im’'ge- 
rinwsten mehr um die Signale der Segler kümmern und weist 
darauf hin, wie viel Unheil, Schaden an Geldwerth tnd 
Menschenleben, verltitet werden könnte, wenn die Dampfer in 
dieser Tlinsicht aufmerksamer wären. „Ich habe bemerkt”, so 
führt der Einsender aus, „dass es hauptsächlich Dampfer, welche 
die deutsche Flagge führen, sind, die unsere Signale beantworten. 
Während dieser Reise fiel einer meiner Stenerleute vom Mast 
auf Deck and brach sich den Oberschenkel. Ich verhand ibn 
so gut als angüngig. Zwei Tage später kam ein deutscher 
Dampfer in Sicht, mit dem die folgenden Signale gewechselt 
wurden: Segler: „Haben Sie einen Arzt ao Bord?“ Dampfer: 
„Herrscht ansteckende Krankheit?“ Segler: „Nein, Mann von 
oben gefallen!“ Dampfer: „Boot kommt!” Dann kam ein 
Offizier und brachte den Arzt, der dem armen Kerl das Bein 
in Schienen legte, worauf uns Beide glückliche Reise. wünschten 
und sich empfahlen. Ich glaube, kein englischer Dampfer 
würde je ine Stunde oder noch länger, wie im vorliegenden 
Falle, gestuppt haben, um einem Segelschiffe unter solchen 
Umständen Ilülfe zu leisten. Zwei oder drei Dampfer passirten 
wir zu Anfang der Reise, die von unseren aufgehissten Flaggen 
nicht die geringste Notiz nahmen, bis unser guter Freund, der 
Deutsche, kam.“ 





















































Die Zahl der Motorbarkassen in unserem Hafen ist in 
diesen Tagen um ein von (. Pieper, Ublenhorst gebautes 
schneidiges Kajütenbeot vermehrt worden. Dieses ca. 12 m 
lange Fahrzeug mit Swiderski’s Motor und Meissner’s Schraube, 
hat eine fast 3 m lange, geräumige Kajüte, welche vom Be- 
sitzer, Herrn 0. F. Walther, 58 Valentinskamp, im Interesse | 
seines Geschäftes „Glas-Manufaktur mit Dampf-Sandblasenwerk* | 
einen eigenartigen und praktischen Schmuck in den 6 ge 
schliffenen und geätzten Kajütenfenstern erhaiten hat, die durch 
geätzte Ueberfenster wie 6 Wandgemälde im Rahmen wirken, 
und der einfachen Kajüte ein elegantes Aussehen geben. Für 
ähnliche Zwecke ist diese Anordnung entschieden zu empfehle 
und ist anzunehmen, dass diese solide und praktische Dekoration 
von Kajüten Liebhaber finden wird. 





Schiffbau in Libesk. Am Sonnabend, den 28. Juli, fami 
auf der Werft von Henry Koch in Luüberk der Stapellauf von 
Nr. 66 statt. Der Neubau ist für Rechnung der Öldenburg- 
Portugiesischen Dampfschiffs-Rhederei in Oldenburg, die hier 
schon 3 Dampfer, „Bremen“, „Cintra” und „Brake“, herstellea 
liess, gebaut. Das Schiff [Stahl] hat eine Länge von 22u° 0%, 
Breite 32: 0* und Tiefgang 12° 6“, 450 Pferdekraft, ist „Sines“ 
getauft worden und für Fahrten von Hamburg nach portugk- 
sischen Häfen bestimmt. Auf der Werft ist ausserdem noch 
ein Prahm von 500 Tons für die neue Dampferkompaguie ip 
Kiel, die erst Pfingsten den Salondampfer „Hellmann“ erhielt, 
in Bau, sowie noch 3 Schuten zu 150 Tons für die Kaiserlich« 
Marine. 


Soweit „an old Tar“. Wir glauben, dass er ein ehrendes 
Zeuguiss für die deutschen Kapitäne abgelegt, das um so höher 
zu schätzen ist, als es aus völlig unparteiischem Munde kommt. 





Ein neues Monte Carlo im Atlantischen Ooean. Die Sucht 
der Amerikaner nach Aussergewöhnlichem hat. wieder einmal 
ein ungebeuerliches Unternehmen gezeitigt. Auf der in 8. 78° 0. 
ea. 17 Meilen von Sandyhook liegenden „Cholerabank“, welche 
eine Wassertiefe von 70! hat, soll demnächst ein Hotel „Atlantie* 
gebaut werden, das, da es unter der Öberhobeit keines Staates 
steht, auch unter keinerlei Einschränkung zu leiden hat, so 
dass dort ungenirt dem Roulette und anderen Glücksspielen 
geiröhnt werden kann. Das Gebäude wird auf einer Reihe 
von gusseisernen Röhren, die in den Sandboden eingetrieben 
und dann mit Cement gefüllt werden, errichtet, und die Kosten 
auf etwa 2—3 Millionen Dollars veranschlagt. Für die Schiffe, 
die hinfort New-York anlaufen, wird das neue Unternehmen, 
das mit allem Ernst in Angriff genommen werden soll, ein 
störendes Hinderniss werden, der Plan mag ausführbar sein 
oder nicht, sofern nur der Versuch gemacht wird, die Pfähle 
einzutreiben. Die nächste Entfernung des Hotels vom Lande 
beträgt 11 Meilen. 


Pontons aus Aluminium. Dem Vernehmen nach bat de | 
preussische Heeresverwaltung ein Ponton aus Aluminiom | 
bauen lassen, das während der beverstehenden Manöver m 
Westfalen bei Flussübergängen zur Verwendung gelangen uni 
auf seine Tauglichkeit zu militärischen Zwecken erprobt werdet 
soll. Das Fahrzeug hat den Vorzug, dass es seines gering“ 
Gewichts wegen von 3 bis 4 Mann bequem auf den Schulte 
getragen werden kann. Privatboote werden übrigens sches 
seit eimger Zeit aus Aluminium hergestellt. 


Ein Blitzableiter für gedockte Schiffe. Dass die neue 
Mode, die Blitzableiter nicht wie früher durch Kupferdrähte 
in's Wasser zu leiten, sondern den Schiffskörper als Leiter zu 
benutzen nicht unter allen Umstäuden gefahrlos ist, beweist 
ein Unfall, der sich auf der Marinewerft in Norfolk ereignete. 
Zwei Arbeiter, welche während vines Gewitters unter dem 
Boden vines im Trockendock liegenden neuen Kreuzerfahrzeuges 
arbeiteten, wurden vom Blitz getödter. Die Erklärung ergiebt 
sich dadutch, dass das Schiff durch die trockenen Kielblooke 
(aus Holz), auf denen es lagerte, isolirt war. Die Leute standen 
ünter dem Boden mit dem Kopf in der Nähe der Kielplatten 
und mit den Füssen in Wasserpfützen, und dienten so als 
Leiter zwischen dem durch den Blitz mit Elektrizität ge- 
ladenen Schiffskörper und dem Boden. Alle Kompasse an 
Bord wurden dureh den Blitz unbrauchbar. Die Werftdirektion 
hat in der Folge die Verordnung erlassen, dass Schiffe, die 
in dieser Weise gedockt worden, hinfort mit metallischen Kon- 
duktoren. die in die Erde zu leiten sind, versehen werden. 


Mittheilungen über Häfen etc. Der Magistrat der Stadt 
Leer hat, wie der „B. HB.” gemeldet wird, einen neuen Hafen- 
tarif entworfen, der sich im Ganzen an den Einder Tarif an- 
schliesst und das Hafengeld auf 3 Pfg. per Chm. Netto-Raum- 
gehalt für die ersten 30 Tage festsetzt. Für zuzulassende 
Holzflösse sollen 8 Pfg. zu entriehten sein. Der Tarif wuni 
in der daselbst jüngst abgebaltenen Sitzung des Bürgervorsteher- 
Kollegiums in seinem Entwurfe genehmigt mit dem Hinzufügen. 
dass Schiffe, die ohne zu Inden und zu löschen, sich nicht . 
länger als 24 Stunden aufhalten, vom Hafengelde befreit 
sein sollen. 






Hydrographische Mitthellungen. Die Zahl der Eis 
auf den Neufundland Bauken halt sich noch andauernd in be 
trachtlicher Höhe, und Dampfer, die hoch nördliche Routen 
einschlagen, stossen auf viel Eis, Die meisten Meldungen 
heben hervor, dass die Berge ungewöhnlich hoch sind. Auch 
Feldeis wurde noch vereinzelt gesichtet, so auf 46° 30* N. apd 
52° 0° W, Besonders schwerer Eisgang wird noch üstlah | 
von Belle-Isle gemeldet, während die Strasse selbst grüsster- | 
Kostspielige Versuche mit neuen Ventilatoren. Der zwischen | theils visfrei ist. 
New-York und Central-Amerika und Westindien fahrende 





Nautische Rundschau. 





In einer früheren Nummer unseres Blattes berichteten 
wir über die Havarien, die der deutsche Dampfer „Sophie“, 
Kapitän v. Hugo, im Korinthkanal erlitten. Genau dieselben 


Erfahrungen hat nun auch der neue griechische Dampfer 


„Athene“ dort gemacht. Ein Telegramm der „N.-O.-2.” aus 
Triest meldet: „Auf dem Dampfer „Athene“ entstand bei der 
Durchfahrt des Kanals von Korintb unter den 200 Passagieren 
eine Pamk, weil das Schiff fortgesetzt an die Kanalwände an- 
stiess _und dadurch arge "Schwankungen ethielt. Ein Grieche 
"Namens Frangula sprang in der Angst über Bord und ertrank. 


4 * 
* 


Herrn Konsul Schlick, welcher sich noch unlängst auf 
dem Gebiete der Forschungen über die Vibrationen auf Dampf- 
schiffen einen Namen gemacht hat, ist vom Kaiser der Rothe 
Adlerorden IV, Klasse verliehen worden. 


=” - “ 
Hülfsschraube und Petroleummoter werden demnächst 
auch in der Hochseefischerflotte der Elbe ihren Einzug halten 
und zwar soll der Finkenwärder Kutter HF 207 mit einem 
Petroleummotor von 60 indicirten Pferdekräften versehen 
werden. Die Kosten sind auf 9000 Mark veranschlagt, Auf 
der Weser ist bereits ein solehes Fahrzeug in Betrieb. 


* ” 
” 


Trotz der schlechten Zeiten, unter denen Handel und 
Schifffahrt zu leiden haben, finden sich noch immer Leute 
genug, die Geld an neus Schifffahrtsunternehmen wagen. 
Namentlich die erste Hälfte dieses Jahres hat in Grossbritannien 
wieder zahlreiche neue Gesellschaften entstehen sehen. Es sind 
in der Zeit vom 1. Jan. bis 1, Juli — abgesehen von Privat- 
unternehmen — auf Grand der „limited liability acts“ in neuen 
Schifffahrtsunternehmungen # 2,092,464 investirt worden. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 1. August. Generalversammlung. Nach der 
Eröffnung der Versammlung theilte der Vorsitzende die Kunde von 
dem Ableben des Vereinsmitgliedes Kapitän Molkenbuhr mit. Die 
Versammlung ehrt das Andenken des Verstorbenen in üblicher 
Weise. Die darauf erfolgte Rechnungsablegung ergiebt ein 
Vereinsvermögen von 12605,91 Mk. Am 1. Jan. d. J. zühlte 
der Verein 388 Mitglieder, davon sind 8 verstorben und 4 aus- 
getreten, 12 traten neu hinzu. Es wurde hierauf dem Kassirer 
Décharge ertheilt und weiter über interne Angelegenheiten des 
Vereins verhandelt. Nächste Versammlung: 15. August. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Der Verein hielt am Donnerstag, den 26. Juli, im Ham- 
monia-Hotel unter Vorsitz des Herrn Stibrenberg eine Ver- 
sammlung ab, Nach zunächst erfolgter Aufnahme mehrerer 
neuer Mitglieder wurde mitgetheilt, dass der „Verein der See- 
steuerleute an der Weser“ die Eingabe an das kaiserliche Ober- 
kommando der Marine mitunterzeichnet habe und dieses nun- 
mehr abgeschickt sei. Hierauf gelangte der von Herm Fiedler 
bereits früher unterbrvitete, seiner Abwesenheit halber jedoch 
zurückgestellte Antrag zur Besprechung. Derselbe besagte, 
dass es zur gedeihlichen Entwickelung des Vereins nothwendig 
sei, eine Aenderung iv der Verwaltung zu beschaffen und 
zwar in der Weise, dass die Aemter des I. Vorsitzenden, des 
Kassirers und des Schriftführers in die Hand einer besoldeten 
Person gelegt werden sollen, welcher die Leitung der Vereins- 
geschäfte sowie die Stellenvermittelung untersteht. 
Leiter des Vereins soll 
o 


Thieser 


einer Aufsichtskommission fiir seine 
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Ausführungen der Vereinsangelegenheiten verautwortlich sein. 
Ob die vom Antragsteller empfundene Nothwendigkeit einer 
solchen Aenderung auch in der That bestehe, mige eine aus 
® Personen bestehende Kommission, welche mit der Prüfung 
der bisberigen Leitung der Vereinsangelegenheiten betraut wird, 
entscheiden. Dieser Antrag rief eine längere und eingehende 
Debatte hervor, aus welcher hervorging, dass die Ansichten 
über die Ausführbarkeit des Antrages weit auseinandergingen. 
Schliesslich wurde dem Antrage insofern Folge gegeben, dass 
eine Kommission ernannt wurde, welcher es obliegt, die Ge- 
schäftsleitung des Vereins einer Begutachtung zu unterziehen. 
Den Mittheilungen der Vergnügungs-Kommission zufolge wird 
das Stiftungsfest am 12. August in Volksdorf stattfinden. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 1. August 1994. 


Angesichts der ausserordentlich flanen Lage des Salpeter- 
marktes ist es unmöglich, eine genaue Frachtrate zu bestimmen, 
vielmehr müssen wir uns darauf beschränken, eine nominelle 
Notirung vou 25/ bis 26/3 für Sept./Okt.- -Beladung zu geben. 


“Frachten von dem La Plata baben sich auch in keiner 
Weise gebessert, im Gegentheil liegt das Geschäft flauer denn 
je und Abschlüsse sind in der letzten Zeit gar nicht zu ver- 
zeichnen, auch hier können wir nur 22/6 bis 23/ nominell per 
Ton Weizen und/oder Mais von den oberen Häfen notiren. 

Melbourne oder Sydney nach London 40/ bis 41/3 p. Ton Reg. 

Südaustralien Europa 26/3 bis 27,6 p. Ton Weizen je nach 
Grösse, 15. Dezember Ladeanfang. 

Neu-Seeland/Europa 28/9 U. K., 31/3 Kontinent, 27% 
London direkt, 1/3 mehr für kleine Schiffe, alles per Ton 
Weizen, Nov./Dez./ Januar Beladung. 

Ausfrachten bleiben niedrig und knapp. 


Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die 
folgenden: 


„Peru“ Chilen. Salpeterplätze/ Weser oder Elbe 22/6 Steamer 


Despatch, in Ballast hinausgehend. 
„Montrosa“ Chilen. Salpeterplätze/Europa oder States 26/3 

ohne Abzug. 
„Maria* Chilen, Salpete 
„Darva* Weizenp 
"Sardhana „ 25/8 
“Ashmore” 1009 Tons Reg. ‘Adelaide, London 40/ p. Ton Reg. 
„Coneordia* 1256 Ton Reg, Townsville; London £ 8600 
Concordia” Java/Valparaiso 17/6 f, ec, p. Ton Zucker 
„Madagascar“ Java’U. K. Kontinent 25/, Option United States 
„Fascadale” oder Mittelmeer 30/— per Ton Zucker 
„Montgomery Castle“ Java/Europa 40) p. Ton Coprah 
„Peter Iredale” Calcutta,Europa 20/— Saat, prompt, 

Okt./Nov, 23,9 Jute 


„Western Belle“ Colombo und Cochin/Newyork 27/6) p. Ton 


1./Genua 28/0 
„Europa 256 prompt 


Option 


"Overdale* „ ‚london 30) Scale 

"Jordan Hill” Newyork Java 15% 168 slik „ Cts. p. Kiste 
Petroleam, 1—2—3 Häfen 

„Carl“ Cardiff; ‘Santos 18/— 

Pax" » (Buenos Ayres 12/— 

„Glenbreck* „ Montevideo 11/6 

„James Kerr“ „ - 11/6 

. Theodor* » Singapore 9,9 


„Falls of Halladale” Swansea,San Franeiseo 13/ 1'/, d. 
” Mozambique” Ri 13/— 
„Bessel“ Tyne/Capetown 15/9 


New-Yorker Frachtenberickt 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
, New-York, den 20, Juli 1894, 
Das Geschäft hat seit unserem letzten Bericht zum grossen 
Theil einen stockenden und unterhrochenen Charakter ge- 
tragen. Der Bahnverkehr von Chicago ist wieder in sein altes 


Geleise getreten, aber das Publikum ist noch nicht von der 
Stabihtit der Dinge überzeugt und wird es auch nicht eher 


werden, ehe nach Zurückziehung des Militärs es sich ausweist, 
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dass die Civilbehérden stark genug sind, um die turbulenten 
Massen im Zügel zu halten. Getreidepreise weichen ‚stetig 
unter dem Druck neuer Weizenzufuhr und wie es unter solchen 
Umständen gewöhnlich der Fall ist, halten die Käufer zurück 
und. verhindern so einen freien Export unserer Cerealien. der 
sonst nach Preis und Qualität von rechtswegen statffinden 
müsste. Die offenbare Unwahrscheinlichkeit der sofortigen An- 
nahme unserer nenen Tarif-Bill har neve Chancen für Ab- 
schlüsse in Zucker geschaffen, wiewohl bis jetzt an späterer 
Tonnage noch gar nicht gerührt worden ist. Es herrscht 
etwas mehr Nachfrage für Dampfer mit tietreide und Stückgut 
von Baltimore, so dass wir einige Ahschlüsse von dort ver- 
zeichnen können, ebenso wie einige Bretterfrachten, die hier 
für die Provinzen geschlossen sind. — Die Nachfrage für 
Segler bleibt leicht. Verschiedene Schiffe sind für Petroleum 
zu früheren Raten aufgenommen, aber alle anderen Branchen 
sind nahezu leblos und wir haben nichts von besomderem 
Interesse zu verzeichnen. 





_—_ — — = 
















' Mehl in 
Wir notiren | Getreide. | ae | Säcken. | ri 
; “u.Velkuch., 9° 
Liverpool, Dpfr. .(7/6a15/ ih, ‘Wald 
London, Dpfr. 12:6 is 12/Hald 
Glasgow, Dpfr, 107 “3 '15/al7,6 
Bristol 17/6 7.6 17/6 
Hull 12/6 12 t Load 
Leith 17,6 10 117,620, 
Newcastle Ly 12.6 15, a20 
Hamburg 75 pfe. 16 cents, 40050 mk. 
Rotterdam 120 cents 15 cents. |lalGe. 
Amsterdam [20 cents. 15 cents. |12alte. 
Copenhagen 21/3 17,6 25 
Bordeaux 1321), cents. 25e. Ss. 
Antwerpen 12/6 110 15/020; 
Bremen [80 pig. | 1Gcents. 50 mk. 
Marseille 22/6 au Li, 6azl 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer *),,d. — 
Hamburg '/,d. — Rotterdam 25c, — Amsterdam 25e, — 
Antwerpen %,.d. — Bremen 25827'/,e. net 100 Pid. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0, Direct. Continent. Shanghai. 
BIN N.Y. Balt, U.K, 
Getreide per 
Dampfer ST, 27, 24, 2h, wre 
Raff. Petrol. 
per Seg cc keen cece 2ia2 9 Nom’  1be. 
Hongkong, Java, Calcutta. Japan 
Getreide per Dampfer  ......0 cece ee cee eee wees 
Raff. Petr. per Seg. 13e. Ihe. I2e. 14alö!j,e. 





Die Schiffsschraube mit verstellbaren 
Flügeln. 


]Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 





Fast gleichzeitig mit der Aufnahme der Schrauhe zur 
Fortbewegung von Wasserfahrzeugen traten Konstrukfionen 
auf, bei denen durch ingend eine Vorrichtung die Flügel ver- 
stellbar angeondnet wurden. Der ursprüngliche Zweck be 
wegte sich in einer der jetzigen Anwendung entgegengesetzten 
Kichtung, man wollte den Widerstand der Schraube bei der 
Fahrt unter Segel vermindern, also in der Hauptsache den 
Schraubenbrunnen der aiten Konstruktionen überflüssig machen. 
Aus dem grossen Material, seit 30 Jahren durch 
öffentliche Beschreibungen Geineingut geworden ist, kann man 
die nachstehenden 


welches 


sechs englischen Patentschriften als die 
Grundlage für die heutige Industrie der verstellbaren Propeller 


Letrachten: A. Zahnräder und Zahngaheuln. Joseph 


Maudslay's Patentschrift, März 1548: toothed collars upon the 
neck of the propelling blades. — Zahnräder auf dem Flüge- 
schaft. Bennet Wooderoff, Jan. 1851: to the neck of each 
propeller is fixed a serew wheel etc. — Zahnrad auf dem Flügel- 
schaft. RB. Me. Glassow, Nov. 1800: serew blades with eireum- 
ferential teeth embraced by the forked end of a sliding md 
ete. — Zahnsectoren auf den Flügelschäften, welche durch 
eine in die Schraubennabe geführte Zahngabel gedrelit werden 
B. Hebslarme mit Kurbelscheiben, Bevis, Juni 1877: 
abgedruckt im Lehrbuche „Die Schiffsmaschine* von Professor 
Carl Busley, Band II Seite 863: Hohle Schaftwelle mit einer 
Schubstange in axialer Richtung, die mit einem Hebelmechanis- 
mus in der Nabe verbunden ist. Dieselbe Anordnung variren 
englische Patente von Kirk & Hunt, R. Me. Glassow, William 
Ph. Thomson und Andere. C. Kurbelschleifen und 
Kurbelscheiben, J, Donaldson, August 1878: crankarm 
carrying a crankpin which fits a slot in the cross part of a 
connecting rod through a hollow propeller shaft ete. — Kurbel- 
scheiben, welche durch Kurbelschleifen bewegt werden in einem 
mit der Schubstange verbundenen Gleitstück. J. H. Johnson 
& Co, Dee. 1888: sliding blue in the direction of the axis ete. 
— Kreuzscheiben in axialer Richtung. Diese sechs englischen 
Publikationen umfassen thatsüchlich Alles, was bis heute be 
kannt ist in Mechanismen zum Drehen der beweglichen 
Schraubenflügel in einer hohlen Schraubeunabe. In Deutsch- 
land ist die Sache erst durch ©. Dävei in Kiel bekannt ge 
worden, welcher im Jahre 1888 die Bevis’ Anordnung als 
etwas Neues auf den Markt brachte, und sogar ein deutsches 
Patent darauf nahm, dasselbe aber nachdem nicht aufrecht 
hielt, Bedeutung erlangte der verstellbare Propeller erst durch 
das Vorgehen von Carl Meissner, Hamburg, welcher im Jahre 
ISL denselben bet den Motorbouten zuerst in praktischen Ge- 
brauch nahm, und damit einen durchschlagenden Erfolg er- 
zielte, Solange man diesen Propeller mit der Dampfmaschine, 
also mit der umsteuerharen Kraftmaschine anwenden wollte, 
ging ihm die eigentliche Bedeutung ab, denn die Umsteuerbar- 
keit der Maschine machte dieselbe Eigenschaft an der Schraube 
überflüssig. Bei den Motoren lag es anders, hier bedingte 
die Unmöglichkeit des Umsteuerns der Maschine eine um- 
stenerbare Schraube. Somit war die Sache in Fluss gekominen, 
und mit der Aufnahme der Motorboote folgten schnell auf- 
einander von allen Seiten Verbesserungen und neue _Kembi- 
nationen von Bekannten. Alle diese späteren Konstruktionen 
setzen aber die in den englischen 'Patentschriften bekannt ge- 
gebenen Drebungsmechanismen „Zahnrad, Hebel, Kurbelschleife“ 
als bekannt voraus, und später ertheilte Patente sind lediglich 
Koustruktions- oder Verbesserungspatente, so R. Holtz, 
Harburg, kombinirt diese Mechanismen mit einer verschieb- 
baren festen Welle; C. Dävel, Kiel, verbessert die ver- 
schiebbare Welle durch Kreuzkopfanordnung und verbindet 
allen bekannten Mechanismen; Max Weihe, 
Hamburg, stellt zwei Theile aus R. Me. Glasow's Patenten 
anderen Anordnung zusammen, ohne einen neuen 
originalen Gedanken; Carl Meissner, Hamburg, nimmt 
J. Donaldson’s Patent zum Ausgangspunkte seiner Konstruktion 
und verbindet solches mit einer combinirten Wellenanordnung, 
bei welcher der Vorschub in einem Hohlflausch liegt. Es 

giebt noch verschiedene andere Kombinationen, die aber keine 

praktische Verwendung gefunden haben. — Seit 1891 sind die 

meisten Petrolmotorboote mit verstellbaren Flügeln versehen 

worden, und entfällt die grössere Hälfte aller Lieferungen auf 

Meissner's Konstruktion, bis HU Pfendekraft ber- 

gestellt, mit gleich gutem Erfolge und absolut sicherer Garantie 

für Festigkeit and Nutzeffect bei Last- und Luxusbouten 0 

wohl als im Dienste der Kaiserlichen Marine, der Wasserbau 

Verwaltungen und der Flussschifffahrt Verwendung gefunden 

hat, und jetzt auch in der Hochseofischerei aufgenommen wird. 


solche mit 


zu einer 


die von | 





‘ Forthestelien dieses Thieres aus den heutigen Beschreibungen 
Sprechsaal. von Seeschlangen wahrscheinlich wird. 

Haag, Juli 1804. K. F. Koning, 

{ | Ingenieur. 

Dem Herrn Redakteur der „Hansa“. „Made in Germany.“ Unter dieser Aufschrift ist uns ein 
Schreiben zugegangen, das einen Artikel des „Wassersport“ 
kritisirt, weil er in angeblich taktloser Weise die Abführung 
der Ehglinder bei der letzten Hamburger Ruderregatta be- 
handeln soll. Da wir unser Blatt nur für Diskussionen über 
rein nautische oder in enger Beziehung mit denselben stehende 
‘| Themata zur Verfügung stellen können, müssen wir von einer 
Wiedergabe des Briefes Abstand nehmen. Die Red. 


Sind Seeschlangen? Die Lesung der Beschreibungen von 
sog. Seeschlangen in der „Hansa“ vom 5. und 12. Mai d. Js. 
und eine Abbildung, welche ich vor mehreren Jahren von einer 
solehen Erscheinung gesehen habe, überzeugen mich, dass eine 
sehr grosse Ashnlichkeit besteht zwischen den Seeschlangen_ 
und dem Plesiosaurus aus der Jurnperiode. Man nimmt ge- 
wöhnlich an. dass dieser Tanghalsige Schlangendrache nur in 
der Vorwelt gelebt hat, doch man könnte fragen, ob nicht das 


(tonototananatantats 
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Vereins deutscher TR 
zu Hamburg-Altona 


zur Feier des dritten Stiftungsfestes 


am Sonntag den 12. August 1894 
nach Volksdorf. 
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> Letzter Zug von Alt-Rahlstedt Nachts 11 Uhr 53 Minuten, vv 
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> 1—12 Uhr a. m. und 5—6 Uhr p. m. “ » 
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Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschar- 
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Auf dem Ausguck. 


In England ist in den letzten Jahren eine 
eigene Art nautischer Litteratur erstanden, die sich 
bemüht, dem lesenden Publikum den Verlauf 
kinftiger Seekriege theils in streng sachlicher Form, 
teils in romanhaftem oder schönschriftstellerischem 
Gewande auszumalen und nebenbei, vielleicht auch 
ist dies der Hauptzweck, mehr oder weniger offen 
»ler versteckt, der britischen Marine -Verwaltung, 
oder einzelnen ihrer Systeme das Horoscop zu 
stellen. Den Reigen eröffnete, wenn wir nicht 
irren, das Buch „Wie ich I. M. S. „Majestic“ in 
den Kampf führte“, das sich zunächst in dem engen 
Rahmen der Selbstverherrlichung der Marineoffiziere 
hielt und in Wirklichkeit nur ein, jedes objektiven 
Ausblickes baares Loblied auf den Muth, die Tugenden 
und die Nervenstärke der kommandirenden See- 
offiziere bildet. Alles dreht sich um den Verfasser, 
der sich uns in dem Buche als verantwortlicher 
Schiffsführer vorstellt, alle maschinellen Vervoll- 
kommnungen sind nur dem Bedürfniss entsprungen, 
die unzuverlässige Hand des subalternen Angestellten 
u beseitigen, nicht nur die Entscheidungen über das 
Wann und Wie der zuergreifenden Maassregeln in das 
Ermessen des Schiffsführers zu stellen, sondern 
auch seiner allein sicheren Hand die Ausführungen 
aller wichtigen Manöver zu übertragen. Dank der 
Wonderkraft Elektrizität, ist das ja auch möglich. 
Drückt er auf einen der vor ihm liegenden Knöpfe, 





so ändert das Schiff selbstthätig seinen Kam ein 
Druck auf den zweiten lässt die Maschinen stoppen 
und rückwärts gehen und ebenso entladen sich 
durch seinen Handgriff allein die Bug und Heck- 
geschütze und krachen die Breitseiten. Aber das 
Bewusstsein, dass einzig und allein von seinem 
Kopf und seiner Hand das Schicksal des Schiffes 
und der Mannschaft, mehr noch, die Zukunft von 
„old England“ abhängt, lähmt seine Nerven und der 
Verfasser entrollt uns nun in breiten Zügen ein Bild 
seiner Gemiithsstimmung zur Zeit, da er J. M. Schiff in 
den Kampf führte. Man darf nun aber nicht 
glauben, dass dieser innere Kampf der Selbst- 
beherrschung zu einem verhängnissvollen Ausgang 
der Schlacht führe, und es ihm unmöglich mache, 
zur rechten Zeit einzugreifen, nein, er setzt sein 
Aeusserstes daran, das Gefühl der Nervosität, das 
ihn überkommt, niederzuhalten. Zur rechten Zeit 
drückt er den Maschinenknopf, um einem Ramm- 
versuche seines Gegners zu entgehen, im richtigen 
Momente fliegt das Steuer, durch einen Druck 
seines Fingers in Bewegung gesetzt, an Bord und 
nun jagt sein Schiff, während die Geschütze Tod 
und Verderben speien, den verhassten Gegner in 
den Grund. Er hat die Probe auf den Mann aus- 
gehalten, so übermenschlich sie auch schien, der 
Feind ist vernichtet, aber um welchen Preis? Die 
übermenschliche Last, die auf sein Nervensystem 
gedrückt, vermochte er nur kurze Zeit zu tragen, 
zum Glück lang genug, um dem Gefecht den 
glücklichen Ausgang zu sichern, jetzt aber ist seine 
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Widerstandskraft alle und überwältigt sinkt er zu 


Boden — der grosse Knopfdrücker. 
„Der Commandant der „Mary -Rose* ist ein 
zweites Werk der vorbenannten Art, das seinen 


Weg auch, dank einer vorzüglichen Uebersetzung 
durch einen deutschen Marine-Offizier, in die deutsche 
Litteratur gefunden hat. Hier wird die englische 
Flotte anfänglich in allen ihren Unternehmungen 
von den Gegnern, den Franzosen, aufs Haupt ge- 


schlagen. Diese Schlappen hat der Verfasser nöthig, 
um der Marine-Verwaltung recht lebhaft ihre 


Sünden vor die Augen zu führen. Der Nachrichten- 
dienst ist faul, die Admiralität zeigt sich gänzlich 
unfähig, sie legt zu viel Werth auf alte Traditionen, 
auf die Schlachtschiffe und vernachlässigt den 
Kreuzerdienst und das Prinzip, dass Schnelligkeit 
die erste Waffe im Seekrieg ist. 


Aber, bald Alles verloren scheint, tritt 
endlich ein Wandel der Dinge ein: die alten 
Herren in der Admiralität werden bei Seite ge- 
sehoben, thatkriftige Männer mit neuen Ideen 
treten ein.und eine Neugestaltung der Dinge greift 
Platz. Freiwillige Kreuzer werden in Dienst ge- 
stellt, die von Privaten ausgerüstet, von Reserve- 
offizieren und angeworbenen fremden Seeleuten 
bemannt werden, und 


wie 


nun wendet sich das Blatt 
zu (Gunsten Grossbritanniens. Die Offiziere dieses 
Kreuzers, als deren Typ die „Mary Rose“ uns vor- 
geführt wird, sind nicht in den Vorurtheilen der 
englischen Marine auferzogen, sie haben sich als 
Kauffahrer lange in der Welt herumgetummelt, 
sich die Schultern an anderen Leuten gerieben, 
sind dadurch gewitzt worden und bringen es nun 
den Franzosen heim. Dazu greifen die Schlachtschiffe 
der Marine jetzt wieder glücklich mit ein und 
Grossbritannien herrscht wieder über dem Meer. 
Ein neuestes und insofern auch für das nicht- 
tachmännische Publikum interessantes Werk*), als 
es ein ziemlich weitgreifendes Thema, die Verwen- 
dung der Kauffahrteischiffe zu Kriegszwecken, be- 
handelt, ist als drittes Buch dieses Genres unlängst 
erschienen. In Form zweier Erzählungen, Episoden 
aus dem Kriege von 1896, behandelt der geistreiche 
Verfasser die maritime Frage. Ein Truppentrans- 
part, der dem von den Russen bedrängten Indien 
gu Hilfe konımen soll, muss auf der neuen Route 
über Canada «dorthin befördert 
Suez-Kanal zu unsicher, denn die mit den Russen 
verbündeten Franzosen haben Egypten besetzt und 
die russische Flotte hat sofort bei Eröffnung der 
englische Kohlenstation am 


werden, weil der 


Feindseligkeiten die 
Kap der Guten Hoffnung zerstört, sodass auch dieser 
Weg nicht praktikabel ist. Zur Beförderung ist 

| „Irstruction of the Urania, Cunarder”, and „How the 
Freuch Fleet 


by Alan Oscar, 


was cheeked”, Remminiscences of the 1806 war, 


London. 


Pewtress & Co. 


der neue White-Stardampfer „Gigantie* ausersehen, 
aber im letzten Augenblick springt diesem der 
Cylinderdeckel, und die „Urania* muss für sie ein- 
treten. Nach der Katastrophe ist der erste Maschinist 
des „Gigantic* verschwunden und es stellt sich 
heraus, dass russisches Geld mit dem Maschinen- 
bruch etwas zu thun hat. Die Spur der „Urania“ wird 
von den Russen verfolgt — hier spielt das „cherchez 
la femme* eine Rolle — und kurz vor der Küste 
von Neufundland wird der Transporter eingeholt 
und in Grund gebohrt. 

Bemerkenswerth ist, dass der Verfasser sich 
den Verlauf des Krieges ohne das Vorkommen 
grosser Seeschlachten denkt. Der Schwerpunkt der 
Thätigkeit der Marinen liegt in der Labmlegung 
des feindlichen Handels und in Landungsoperationen. 
So versucht die französische Flotte die Themse zu 
foreiren, wird aber durch die Verlegung der Bojen 
und Seezeichen irregeführt, nachdem zuvor schon 
ihr Flaggschiff im Kanal durch einen bewaffneten 
Kauffahrteikreuzer, auf die Royal Sovereign 
Shoal gelockt und nachher von diesem weidlich 
beschossen worden ist. Zum Finale giebt Deutsch- 
land seine Neutralität auf und verbindet sich mit 
England, worauf dann Russland und Frankreich 
zu Paaren getrieben werden. 

Bei dem geringen Umfang des Werkes, das- 
selbe umfasst nur ca. 40 Druckseiten, wird man nicht 
erwarten dürfen, dass es den Gegenstand in allen 
Einzelheiten zu erschüpfen vermag, eine solche 
detailirte Ausarbeitung würde sbendrein auch nicht 
in den Ralmen der gewählten litterarischen Form 
passen; kleine Buch aber 
interessant gestaltet, ist der Umstand, dass es eine 
Menge von Fragen aufwirft und flüchtige Streif- 
lichter auf Zustände wirft, die bis jetzt noch gar 
nicht in Verbindung mit «er nationalen Wehrhaftig- 
keit zur See betrachtet worden sind. So die Zu- 
lassung ausländischer Kapitäne und Öffiziere zur 
Führung von Kauffahrteischiffen, die einem 
ausbrechenden Kriege leicht zu Missständen führen 


was das hesonders 


bei 


kann, tlie. bei den sich zu immer komplizirteren 
Mechanismen gestaltenden Schiffen wachsende Ge- 
fahr, dass durch Bestechung eines vielleicht ganz 
untergeordneten Bediensteten unheilbarer Schaden 
angerichtet werden kann und anderes mehr. 

In Deutschland reicht das Interesse und viel- 
leicht auch das Verständniss für die Bedeutung 
der Kauffahrteimarine in Friedens- wie Kriegszeiten 
nieht über die unmittelbar bei der Schifffahrt be- 
theiligten Kreise hinaus und Lande ist 
daher auch kein Boden für eine solche Litteratur, 


hier zu 


die, auch wenn sie den ausgesprochenen Grund- 
sätzen nach anfechtbar erscheint, doch immer das 
Gute hat. zum Nachdenken über die einschlägigen 
Verbältnisse anzuregen und dadurch für die Be- 
handlung dieser hoehwiehtigen Frage neue Gesichts- 





punkte zu gewinnen. Erst wenn man die Folgen 
soleher Nichtachtung einmal am eigenen Leibe ge- 
spürt hat, so wird hierin ein Wandel eintreten. 





Der Erwerb und Verlust der Befähigungs- 
Certifikate englischer Schiffsoffiziere. 
11.*) 

Zine Suspension oder Kassation von Schiffer-, 
Steuermanns- und Maschinisten-Certifikaten kann 
seitens des Handelsamtes in London in allen Fällen 
erfolgen, in welehen nachgewiesen wird, dass der 
betreffende Inhaber Vergehens überführt 
worden ist. 


eines 


Unter den Gerichten. welche gleiche Befug- 
nisse besitzen, treten zunächst die sog. Naval-Courts 
hervor, welche in den vom Gesetze von 1854 
näher bestimmten Fällen von dem Kommandeur 
eines Kriegsschiffes auf einer überseeischen Station 
oder in dessen Ermangelung von einem Konsular- 
beamten zusammenberufen werden können und 
aus drei bis fünf Mitgliedern bestehen, welche aus 
Offizieren der Kriegsmarine, Konsularbeamten. 
Schiffern britischer Handelsschiffe und britischen 
Kaufleuten gewählt zu werden pflegen. Die Be- 
rufung dieser bloss gelogentlich fungierenden Ge- 
riehte kann in folgenden Fällen stattfinden: 1. falls 
der Schiffer, ein qualifizirter Steuermann oder einer 


oder mehrere Seeleute eines britischen Schiffes 
Beschwerden vorbringen, welche eine sofortige 


Untersuchung nöthig machen; 2. falls das Interesse 
des Rheders eines britischen Schiffes oder des 
Eigenthümers der Ladung die Zusammenberufung 
geboten erscheinen lässt: 3. falls in der Nähe des 
betreffenden Ortes ein britisches Schiff Schiffbruch 
erleidet, verlassen wird,oder anderweitig verloren geht, 
oder die Mannschaft des Schiffes oder ein Theil der- 
selben dort anlangt. Das Gericht kann jeden Seemann 
entlassen, und gelangt es einstimmig zu der An- 
sicht, Sicherheit des Schiffes oder der 
Mannschaft oder das Interesse des Rheders es ab- 
solut erfordern, so kann das Gericht den Schiffer 
sofort absetzen. Gleichzeitig kann auf Suspension 
oder Kassation des Certifikats erkannt werden. 


dass die 


Zu Folge Gesetzes von 1854 kann ferner jedes 
Gericht, welches in britischen Territorien  see- 
gerichtliche Zuständigkeiten besitzt, auf Antrag be- 
stimmter Personen den Schiffer eines im Juris- 
dietionsgebiete befindlichen Schiffes absetzen. 

Geht ein Schiff im Küstenbereiche des Ver- 
einigten Königreiches verloren, wird dasselbe ver- 
lassen, erleidet Schaden oder verursacht Verlust 
oder Beschädigung eines anderen Schiffes: hat 
ferner ein in dem gedachten Küstenbereiche dem 


*) Siehe „Hausa” Nr. 20) vom 10. Mai d. J. 
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Schiff zustossender oder an Bord vorkommender 
Unfall Verlust an Menschenleben zur Folge: sind 
endlich in Fällen, wo die gedachten Ereignisse 
ausserhalb des Küstenbereichs des Vereinigten 
Königreiches stattfinden, Zeugen im Vereinigten 
Königreich anzutreffen, so ist der nächste Inspektor 
der Küstenwache oder Zollamtsvorsteher oder die 
sonst vom Handelsamte mit diesen Funktionen be- 
traute Person zur Vornahme vorläufiger Ermitte- 
lungen befugt. Erachtet der betreffende Beamte 
eine formelle Untersuchung für angemessen, oder 
wird dieselbe vom Handelsamte verfügt, so hat er 
bezügliche Anträge bei zwei Friedensrichtern oder 
bei einem besoldeten Polizeirichter zu stellen, 
welche alsdann verpflichtet sind, die formelle Unter- 
suchung vorzunehmen. Jede Person, gegen welche 
diese sich richtet, erhält Gelegenlieit, sich zu ver- 
theidigen, und in allen Fällen, wo eine Suspension 
oder Kassation eines Üertifikates herbeigeführt 
werden soll, ist dem betreffenden Inhaber vor dem 
Beginn der Untersuchung eine Abschrift der An- 
zeige zuzustellen, auf welche hin die Untersuchung 
stattfinden soll, Im Unterlassungsfalle kann über 


Suspension oder Kassation des Certifikats keine 
Entscheidung ergehen. Ueber den Ausfall der 


Untersuchung berichtet das Gericht ausführlich an 
das Handelsamt. Diese letztere Behörde kann Er- 
mittelungen oder formelle Untersuchungen in fol- 
genden Fällen anordnen: 1. falls irgend ein Schiff 
im Küstenbereiche des Vereinigten Königreichs 
strandete oder beschädigt wurde oder einem britischen 
Schiff ein solcher Unfall ausserhalb des gedachten 
Küstenbereichs zustiess, und sich ein Zeuge im 
Vereinigten Königreich findet: 2. falls ein britisches 
Schiff verloren ging, oder als verloren anzunehmen 
ist, und bezüglich der Umstände, unter welchen 
das Schiff in See ging und zuletzt gesehen wurde, 
im Vereinigten Königreich Beweis aufgenommen 
werden kann: 3. falls ein Unfall auf einem Fischerei- 
fahrzeuge Verlust von Menschenleben im Gefolge 
hat. Eine gesetzliche Bestimmung von 1854 nalım 
ferner die Bestellung von Wreck Commissioners 
in Aussicht, welche mit friedensrichterlichen Be- 
fugnissen auf Ersuchen des Handelsamtes Unter- 
suchungen vornehmen sollten. Eine solche Be- 
stellung ist indessen nur einmal erfolgt und nach 
dem Tode des betreffenden Inhabers nicht wieder- 
holt worden. Die formellen Untersuchungen finden 
in allen Fällen unter Zuziehung fachkundiger Bei- 
sitzer statt, und überall, wo eine Suspension oder 
Kassation eines Certifikates in Frage kommen kann, 
müssen mindestens zwei Beisitzer Personen sein, 
welche im Dienste der Handelsmarine Erfahrungen 
‚Jeder Beisitzer hat 
den Bericht über die Untersuchung zu zeichnen, 
oder dem Handelsamte die Gründe seiner abweichen- 
den Ansicht vorzutragen; eine Suspension oder 


gewonnen haben. entweder 
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Kassation eines Certifikats kann nur erfolgen, wenn 
mindestens ein Beisitzer dem Untersuchungsbericht 
ausdrücklich zugestimmt hat. 

In Fällen, wo Sebiffsunfiille der gedachten Art 
nicht eingetreten sind, kommt nachstehende gesetz- 
liche Bestimmung zur Anwendung: Falls das 
Handelsamt oder ein lokales Marineamt Grund zu 
der Annahme hat, dass ein Schiffer, Stewermann 
oder Maschinist wegen mangelnder Qualifikation 
oder schlechter Aufführung nicht in der Lage ist, 
seine Pflichten zu erfüllen, kann das Handelsamt 
entweder selbst eine Untersuchung vornehmen oder 
das nächste lokale Marineamt mit deren Vornahme 


beauftragen. Die Untersuchung wird alsdann von 
dem vom Handelsamt bestellten Personen oder 
von dem lokalen Marineamt geführt und zwar unter 
Zuziehung eines, besoldeten Polizeirichters oder 
eines vom Handelsamte ernannten juristischen 
Assistenten. Der betreffende Schiffer, Steuermann 


oder Maschinist erhält volle Gelegenheit, sich zu 
vertheidigen, und nach Schluss der Untersuchung 
wird an das Handelsamt berichtet. Ist kein passendes 
lokales Marineamt vorhanden oder weigert dasselbe 
sich, die Untersuchung vorzunehmen, so kann das 
Handelsamt dieselbe von zwei Friedensrichtern oder 
einem besoldeten Polizeirichter vornehmen lassen. 

Eine Suspension oder Kassation eines Schiffer-, 
Stenermann- Maschinisten - Certifikats kann 
durch das untersuchende oder entscheidende Gericht 
in folgenden Fällen erfolgen: 1. Falls auf Grund 
einer Untersuchung der im letzten Absatz gedachten 
Art berichtet wird, dass sich der Angeschuldigte 
grober Missaufführung, Trunkenheit oder Tyrannei 


oder 


schuldig gemacht hat; 2. falls auf Grund der Unter- 
suchung eines Schiffsunfalles oder auf Grund 


einer von einem Naval Court geführten Unter- 
suchung berichtet wird, dass der Verlust, das Ver- 
lassen oder eine ernste Beschädigung des Schiffes 
oder der Verlustan Menschenleben auf eine wieder- 
rechtliche Handlung vder Unterlassung des An- 
geschuldigten zurückzuführen ist; 3. fallsein Naval 
Court oder ein Gericht mit seegerichtlicher Zu- 
stiindigkeit auf Absetzung erkennt; 4. falls nach 
einer Untersuchung seitens eines Gerichts, welches 
auf Grund eines Kolonialgesetzes Schiffsunfälle oder 
Fälle mangelnder Qualifikation oder schlechter Auf- 
fübrung zu untersuchen hat, der Bericht wie sub 1 
oder 2 lautet. 

Kolonialgerichte, welchen die betreffende Kolo- 
nialgesetzgebung Untersuchungen der soeben ge- 


dachten Art zugewiesen hat, können zu Folge 
Gesetzes von 1882 in folgenden Fällen thätig 


werden: 1. falls der Unfall oder der Mangel der 
Qualifikation oder die schlechte Aufführung auf 
einem britischen Schiffe eintritt, welches in der 
betreffenden Kolonie seinen Registerhafen hat oder 
auf einem anderen britischen Schiffe, welches sich 


in der Nähe der Kolonie oder auf der Reise nach 
einem Hafen der Kolonie befand; 2. falls der be- 
treffende Schiffsoffizier, welcher der mangelnden 
Qualifikation oder schlechten Aufführung beschuldigt 
wird, sich in der Kolonie befindet und das Schiff 
ein britisches Schiff ist: 3. falls Seeleute eines von 
einem Unfalle betroffenen britischen Schiffes in 
der Kolonie angetroffen werden und den That- 
bestand bezeugen können. Diese erweiterte Zu- 
ständigkeit, welche zu den ordentlichen Kompetenzen 
der betreffenden Kolonialgerichte hinzugetreten ist 
und die Befugniss einschliesst, über Suspension 
oder Kassation der Certifikate zu bestimmen, fällt 
jedoch fort, falls Ermittelungen im Vereinigten 
Königreich begonnen haben oder ein Naval Court 
bereits über das Certifikat entschied, oder ein 
anderes competentes britisches Gericht bereits unter- 
sucht und berichtet hat. 

Die Entscheidung über die Suspension oder 
Kassation eines Certifikats ist von dem Gericht 
stets in öffentlicher Sitzung zu verkünden: das 
Certifikat ist auf Verlangen an das Gericht abzu- 
liefern und wird, falls es kein Kolonialcertifikat 
ist, dem Handelsamt in London gleichzeitig mit 
lem Berichte eingesandt. Eventuell wird das 
Certifikat vom Handelsamt direkteingefordert. Falls 
es sich nicht um ein Kolonialcertifikat handelt, kann 
das Handelsamt die Suspendirung abkürzen, das 
Certifikat zurückgeben oder ein neues Certifikat 
gleichen oder geringeren Grades ausstellen. Das 
Handelsamt fungirt mithin in dieser Beziehung als 
eine Art Begnadigungsinstanz. In allen Fällen 
ferner, wo, sei es in England oder in einer britischen 
Kolonie, die Aufführung eines Schiffsoffiziers oder 
ein Schiffsunfall untersucht worden ist, kann das 
Handelsamt eine Wiederholung der Untersuchung 
anordnen, und muss eine solche Wiederholung an- 
ordnen, falls neue wichtige Beweismittel zum Vor- 
schein kommen oder ein Justizirrthum vorzuliegen 
scheint. Hat «das Handelsamt eine Wiederholung 
der Untersuchung abgeschlagen oder ist dieselbe 
nicht beantragt worden, so bleibt dem Schiffsoffizier, 
dessen Certifikat suspendirt oder kassirt wurde, 
noch das Recht der Berufung. Dem Handelsamt 
steht dagegen kein Berufungsrecht zu, falls das 
Gericht die Suspension oder Kassation eines Certi- 
fikates ablehnt. Dr. Inhülsen, London. 





Wer hat recht? 


(Eimgesandt.) 

In dem Hefte: „Instruction der Seewarte über die Be 
handlung der Deviation der Kompasse au Bord eiserner Schiffe, 
Hamburg 1801" heisst es: 

„Da die Haupthedingung für das gute Funktioniren eines 
Kompasses eine genügende magnetische Direktionskraft ist, 
neben einem im Verhältniss zum Gewicht möglichst grossen 
Trigheitsmoment, so ist das Hauptaugenmerk bei Auswahl der 


\ Pe | 





Kompassrosen, namentlich bei den leichten Rosen, darauf zu 
richten, ob das magnetische Moment, welches absolut genommen 
wegen der geringen Grösse der zu verwendenden Magnet- 
nadeln immer nur klein sein kann, im Verhältnis zum Gewicht 
möglichst gross ist. In Bezug hierauf verdienen die Hechel- 
mann'schen Rosen. bet denen gleichzeitig auch das Trägheits- 
moment wegen Verlegung der Nadeln an den Raud der Rose 
besonders gross ist, vor den Thomson’schen den Vorzug.” 

Ein hiesiger Herr, der die Ansicht Sir Wm. Thomson's 


9 -— jetzt Lerd Kelvin — über die Hachelmann’sche Rose zu 
wissen wünschte, erhielt aus dem Bureau des Lord folgende 


Zuschrift: 
Glasgow, Mat 1594. 
Werther Herr! 

’ „In Erwiderung auf Ihren Brief vom April an Lond Kelvin 
bin ich ersucht zu sagen, dass Lord Kelvin dea Hechelmann- 
schen Kompass nicht billigt, Es ist ganz verkehrt, die Magnete 
nahe der Peripherie des Rosenblattes zu legen, weil die Enden 
der Magnete zu nahe au die quadrantalun Korrektoren ge- 
bracht werden.” 

' Zwei Autorititen in Bezug auf das Komnasswesen haben 
also über dieselbe Frage eine vollständig entgegengesetzte Ansicht. 

Die in Deutschland als Autorität geltende Seewarte erklärt 
die Verlegung der Kompassnadela au den Rand der Rose für 
einen Vorzug, während der in England als Autorität geltende 
Lord Kelvin diese Verlegung für gaaz verkehrt erklärt. 

Beide Autoritäten gehen hierbei freilich von verschiedenen 
Gesichtspunkten aus. Die Seewarte legt das grüsste Gewicht 
auf ein möglichst grosses magnetisches und Tragheitsmoment 
und lässt die durch die Verlegung eutstelenden Nachtheiie in 
der Kompensation hiergegen zurücktreten. Lord Kelvin da- 
gegen stellt offenbar die nüthigen Eigenschaften für eine gute 
Kompensation in den Vordergrund und verzichtet lieber auf 
ein möglichst grosses Trigheitsmoment. 

Welche von dieses beiden Ansichten ist nun die richtige? 

Es wäre sehr zu wünschen, wenn kompetente Beurtheiler 
dieser Frage eine Antwort hierauf geben wollten. 


Ein Mitglied des Nautischen Verems. 


Sicherheitslampen für die Schiffe. 


| (Eingesandt.) 


Im Jahre ISSO orschien eine auf Veranlassung des Reichs- 
amt des Inner bearbeitere Broschüre, welche eine gemeinfass- 
liche Darstellung der Gefahren bei Kohlenladungen enthält und 
die Mittel angiebt, Unfalle thanlichst zu vermeiden. Der Schrift 
ist eine Skizze beigefügt, welche die Flammerscheinungen der 
Davy'schen Sicherheitslampe darstellt. Wir finden darin folgen- 
den Passas: „Das Kohlenlager der Schiffe Jauch die Umgebung 
von offenen Petroleumbehältern, denu Erdöl siedet schon bei 

mn u ee 
AS bis 50° Celsius, also im Masehinenraum wahrend des Auf- 
entkalfs "mm den Tropen Gad bilder dans brennbare Daniptey™ 
“dart nur mit einer zuverlässigen Sicherheitslampe betreten 
werden: die Flamme derselben zeigt schon einen Gasgehalt von 
2 pt. in der Luft au durch Bildung eines blauen Kegels über 
der Flamme, der sich vergwissert mit dem steigenden Gehalt 
htennhbaren Gases und bei 5b, pt. den ganzen Korb der 
Lampe füllt.“ Durch Anwendung viner solchen Sichorheitslam pe 
Lisst sich das Vorhandensein in der Luft enthaltener brennbarer 
Gase feststellen, sodass man im Stande ist, sie durch Ventlation 
zu beseitigen, Keine andere Lampenkoustraktion, die 
den Luftzutritt zur Flamme niebt durch ein fein- 
maschiges Drahtgewebe bewirkt, kann als Sieher- 
heitslampe bezeichnet werden. 
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Nach der Seeamtsverhandlung vom 30. Juli über den Tod 

des Heizers Heickercdt im Maschivenraum des Dampfers 
„Reichstag“ scheint es zweifellos, dass in Schifffahrtskreisen 
noch immer eine irrige Auffassung über das Wesen der 
Sichurheitslampen herrscht und gewöhnlich scheint man anzu- 
nehmen, dass eme geschlossene Laterne, sofern sie nur nicht 
direkt ein offenes Licht zeigt, als Sicherbeitslampe gelten könne. 
Dies ıst irrig, eine derartige Lampe ist durchaus 
nieht minder gefährlich, als etwa ein offenes Licht. 
Jede Flamme bedarf, um weiter brennen zu können, des 
Luftzutritts und wo dieser stark genug ist, um die Flamme 
zu erhalten. da können auch die in der Luft enthaltenen 
brennbaren Gase frei zur Flamme gelangen. Nur solche Lampen 
gewähren eine relative Sicherheit, welche, wie die von Humprey 
Davy erfundene und nach ihm henannte, so konstruirt sind, 
dass die Luft aur durch en feinmaschiges Drahtnetz zur 
Flamme gelangen kann. Durch dieses Drahtnetz kann die 
Flamme nicht nach aussen hindurchtreten, weil die «dünnen 
Metallfäden als vorzügliche Wärmeleiter ihr die Wirme rasch 
entziehen und sie [die Flamme] so abkühlen, dass ste ausser- 
halb des Drahtgeflechtes erlischt. Es wäre jetzt endlich 
doeh zu wünschen, dass man in den Kreisen der 
Seeleute diesem Gegenstand mehr Beachtung 
schenkt und vor Allem, dass die Schiffe auch 
wirklich mit Sicherbeitslampen ausgerüstet werden. 


m, 





Verein Hamburger Rheder. 


Dem Jahresbericht des Vereins Hamburger Rheder eut- 
nehmen wir die folgenden Ausführungen, von denen wir ¥or- 
aussetzen. dass sie einem besonderen Interesse seitens Unserer 
svemänuischen Leser begegnen werden: 

Das Rhedereigischäft hat seit unserem letzten Dericht 
unter mancherlei ungünstigen Veriiiitnissen za beiden gehabt. 
Das Gefühl allgemeinen Unbelagens, der Mangel an Unter- 
nehmungslust, die Stagnation in Handel und Verkehr haben 
sich stetig weiter verschärft. Die erhotfte Gesundung der 
Verhältnisse in Sudamerika ist nicht eingetreten, im Gegentheil 
ist durch finanzielle Störungen, wie die Eutwertkang der 
Valuta in Chile, und durch bald hier, bald dort auftretende 
Unruhen das Geschäft gelähmt. Der in Brasilien zeitweilig 
sich geltend machende Aufschwung wurde durch den Ausbruch 
des Bürgerkrieger im vorigen Herbst unterbrochen, und wenn 
unsere bedeutenden Haudels- und Schifffahrts-Interessen da- 
selbst von schweren Schädigungen verschont gebliehen sind, 
so ist das nur der schlounigen Entsendung 8. M. Schiffe 
„Arcona” und , Alexandrine* nach Kio de Janeiro ‚und dem 
energischen und taktvollen Yorbalten ihrer Führer zuzuschreiben, 
wofür wir auch an dieser Stelle der Reichsregierung sowie den 
Herren Kapitän zur See Hofmeier und Korvetten-Kapitän 
Schmidt unseren lebhaften Dank aussprechen, Die schwere 
Krisis in den Vereinigten Staaten hat nicht nur den Verkehr 
mit diesem Lande beeinträchtigt, sondern auf den gesanmten 
Handel einen lühmenden Einfluss geüht; ihre durch grosse 
Arheiter- Ausstände verschärften Wirkungen machen sich, ins- 
besondere durch das Stocken des Arbeiterstromes dorthin, noch 
fortgesetzt schwer Tühlbar. Endlich hat der jibe Sturz des 
Silierpreises in Folge dei Aufhehung der Sherman-Act und 
der Einstellung der freien Silberprägung tn Indien lebhafte 
Nachdem diese beiden Maassregela ihre Wirkung ausgr-iht 
haben, erscheint die Hoffnung berechtigt, dass die feruere Ent- 


Beunruhirungen und vielfache Schädieungen herbeigeführt. 


wickelung dex Silberpretses sich in rubigeret Bahnen bewegen 
werde, und es wäre bedauerlich, were dur bb künstliche Meuees- 
regeln, welche 5 venither der thatsiiellichen Verhältwissen 


sehwottieh yon Erfoly sein werden, die Gefahr künftiger neuer 
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Erschütterungen beschworen und eine dauernde Beunrubigang 
erzeugt werden wide. Deutschland hat jedenfalls von allen 
Staaten am wenigsten Veranlassung, derartige Versuche zu 
befürworten. 

Die ungünstige Lage des Handels machte sich naturgemiiss 
auch auf die Schifffahrt geltend. Besonders schwer hatten die 
am Verkehr mit Russland betheiligten Rhedereien unter dem 
am 1. August v. J. zwischen thm und Deutschland zum Aus- 
bruch Zölikriege zu leiden. Die beiderseitigen 
Differenzialzölle unterbanden den Waarenverkehr zwischen 
beiden Ländern, ausserdem erhöhte Russland das Lastgeld für 
deutsche Schiffe auf den zwanzigfachen Betrag, Als die Ver- 
handlungen zu einem günstigen Ergebnisse zu führen ver- 
sprachen, richteten wir auf Antrag mehrerer unserer Mitglieder 
an den Herrn Reichskanzler das Ersuchen, dabin zu wirken, 
dass die Kampfmaassregeln sofort nach Alschluss des Ver- 
trages, hicht erst nach dessen Ratifikation, eingestellt und dass 
die von Russland den deutschen Schiffen auferlegten Zuschlags- 
abgaben zwickvergütet werden méchten. Leider sind diese 
Wünsche nicht erfüllt worden. Der mit dem 2). März d. J. 
in Kraft getretene Vertrag ist aber auch fiir die Schifffahrt 
von grosser Beieutung, und zwar nicht allein wegen der Be- 
seitigung der Verkehrserschwerungen und der Gewährleistung 
der Meisthegtinstigung für die deutsche Flagge, sondern mehr 
noch wegen der Sicherheit. die er dem Handel für lange Zeit 
gewährt, und insbesondere wegen der in ihm zu Tage tretenden 
und durch ihn geförderten Besserung der allgemeinen politischen 
Lage, von der eine belebende Wirkung auf die wirtschaftlichen 
Verhältnisse zu erhoffen ist. 


zekommenen 


Eine sehr erfreuliche Aenderung dürfte in nächster Zeit 
im deutschen Schiffsvermessungs- Verfahren bevorstelen. Ver- 
schiedene Schwiengkviten, welche sich bei den Vermessungen, 
namentlich für den Suezkanal herausgestellt hatten, besonders 
aber die Erkenntnis, dass die Schiffe in England durehschnitt- 
lich etwa 15 plt. kleiner vermessen werden, als in Deutsch- 
“Jand, woraus sich für die deutschen Schiffe eine entsprechende 
Mehrbelastung bei manchen Schifffahrtsahgaben ergiebt, bat im 
vorigen ‚Jahre die Reichsregierung zur Berüfung einer Sach- 
verständigen-Kommission veranlasst. Auf Grand der Beschlüsse 
derselben ist 
messungs-Ordnung ausgearbeitet, welcher bexweckt, das dentsche 


der Entwurf einer Aenderung der Schiffsver- 


durchgängig, namentlich aber in den 
beiden wichtigsten Punkten, der Behandlung der Doppelböden 
und der Maschinen, Kessel- und Kohlenräume, mit dem ung- 


Vermessungsverfahren 


lischen Verfahren in Urbereinstimmung zu setzen. Zur Aeusse- 
rung über den Entwurf aufgefordert, konnten wir nur nnserer 
lebhaften Befriedigung darüber Ausdruck geben, dass unseren 
bei den Beratbungen der ‚Schiffsvermessungs-Orduung nach- 
drücklich geltend gemachten Wünschen naumelr Rechnung 
Nur in Punkten haben wir 
Aenderungen befürwortet. Für die Identitäts-Masse soll nach 
wie die Breite auf dem oberen Deck, nicht die in den 
übrigen Staaten und namentlich auch in den übrigen Klassi- 


getragen wenden soll. zwei 


vor 


fikations-Kegistern angegebene grösste Breite des Schiffes, ge- 
nommen werden, Um Verwechselungen zu vermeiden, empfiehlt 
an das sonst üblsche Verfahren, 
Der zweite Punkt betrifft das Verlangen der Einreichung sehr 


sich auch hier der Anschluss 


detaillirter, auch die Materialstärken angebender Zeichnungen 
vor der Vermessung. Dieses Verlangen würde zu vielfachen 
Weiterungen zwischen dem Amte einerseits und Erbauern und 


Rhedern andererseits und in der Folge leicht zu dem Ver- 


suche behürdlicher Einwirkung auf die Konstruktion der 
Schiffe führen. Wir haben gebeten, zweifellos festzustellen, 


dass das Schiffsverinessungsamt sich nur mit der Vermessung 
zu beschäftigen und daher auch nur solche Angaben zu fordern 
habe, welche für diesen Zweck erforderlich sind. Wir können 
diese Bemerkungen nicht schliessen, ohne dem Vorstände des 


Scbiffsvermessungsamts, Herm Gebeimrath Schunke, den Dank 


der Rhederet für die von ihm gegebene Anregung zur Aende- 
rung unserer Schiffsvermessungs - Ordnung auszusprechen. 
Nachdem auf diese Weise in allen hauptsächlich in Betracht 
kommenden Stanten das gleiche Verfahren zur Anwendung ge- 
kommen sein wird, dürfte auch der Wunsch, durch eine inter- 
nationale Vereinbarung ein anderes, rationelleres Mess-Ver- 
fahren einzuführen, grössere Aussicht auf Verwirklichung haben, 

Seit janger Zeit klagt die Rhederei über die hoben Melde- 
gebübren, welche den deutschen Konsuln zu zahlen sind, auch 
wenn deren Thätigkeit von den Schiffen nicht in Anspruch ge- 
nommen wird, sogar auch wenn die Kousuln entfernt vom 
Anlaufshafen wohnen, so dass sie den Schiffen von keineriei 
Nutzen sein können. Eine von der Delegirten-Konferenz nord- 
deutscher Seegegenden im Jahre 1886 a: den Reichskanzler 
gerichtete Eingabe ist ohne Erfolg geblieben, Auf Anregung 
eines unserer Mitglieder haben wir uns von Neuem mit der 
Frage beschäftigt; eine gehaltene Umfrage hat ergeben, dass 
einzelne Rhedereien bs zu 30,000 .# im Jahr an Melde- 
gehühren zu zahlen haben und dass häufig ausserordentlich 
ngoros in Einforderung der Gebühren verfahren wird, ja dass 
in nieht vereinzelten Fällen Kapitäne wegen kleiner, zuweilen 
nur vermeintlicher Verstisse gegen die Meldepflicht vor dem 
Staatsanwalt zur Rechenschaft gezogen sind, Wenn auch die 
deutschen Konsulate gelegentlich für die Schifffahrt von grossem 
Nutzen sind, so ist es doch nieht gerechtfertigt, dieser durch 
eine Gebühr bei der wesentlich zu statistischen Zweeken er- 
folgenden Meldung einen erheblichen Theil der Kosten des 
Konsulardienstes aufzubürden, die deutsche Rhederei 
nicht, wie die mancher anderen Staaten (Frankreich, Portugal, 


zumal 


Italien, Oesterreich-Ungarnı staatliche Unterstützung erhält 
oder beansprucht, dagegen durch die bedeutenden Beiträge 


fix die Versicherung ihrer Mannschaften vor anderen Rhede- 
reien belastet ist. Die Vereinigten Staaten erbeben gar keine, 
England nur sehr geringe Meldegebühren, andere Staaten, wie 
beispielsweise Russland und Dänemark, baben dieselben neuer- 
dings ermiissigt. Wir haben daher die Handelskammer ersucht, 
sich dafür zu verwenden, dass die Meldegehühr ganz beseitigt 
oder doch auf vine geringe, Tür alle Schiffe gleiche Gebühr 
herabgesetzt werde. Auch verschiedene andere Schifffahrts- 
vertretungen sind in gleichem Sime vorstellig geworden. 

Von sozialdemokratischer Seite ist die Revision der Ser- 
imannsordnung in Anregung gebracht und sind Antrüge ge- 
stellt worden, welche bezwecken, oder doch die Wirkung haben 
würden, die Disciplin an Hierdurch 
veranlasst haben sich auch die nautischen Vereine eingehend 
mit dieser Frage beschäftigt; der nautische Vereinstag bat 
Berathung die verschiedenen eingegangenen 
Anträge einer Kommission überwiesen, welche dem nächsten 


Jord zu untergraben, 


nach vorläufiger 


Vereinstage einen bezüglichen Entwurf unterbreiten soll. ; 
Unseres Erachtens bat sich die Seemanns-Ondnung gut be- , 
währt, Die wenigen, den jetzigen Verhältnissen nieht mehr. 





- 


owe. 





Be 
herrschenden Strömung leicht eine Verschlechterung statt einer 


Besserung bringen könnte, zur Zeit weder für erforderlich 
noch für wünschenswert, 
Betreffs des bereits ia unserem letzten Berichte e1- 


wähnten Planes der Beschaffung vou Schulschiffes zur Aus- 
bildung von Seeleuten sind wir neuerdings zur Aeusserung 
darüber aufgefordert, ob die Rheder bereit sein würden, die 
auf solchen Schiffen herangebildeten Koaben bei Anstellung 
von Sehiffsjungen zu bevorzugen und zu den Kosten der Er- 
dem Raumgehalt ihrer Schiffe  beizutragen- 
Wenu die Kriegsmarine Schulschiffe für zweckmässig bilt und 
beschaffen will, so ist gewiss zu empfehlen, dass, einer anderen 
Anregung entsprechend, die Staats- und Kommunalbehörden 
von den anf ihre Kosten erzogenen Knaben die für den See- 


richtung nach 


dieust geeigneten und weneigten auf jene Schiffe schicken und 


~ Beamter 


dafür der Marine diejenigen Kosten erstatten, die sie sonst für 
den Unterhalt der Knaben am Lande aufzuwenden haben 
würde. Für die Handelsmarine da kein 
Mangel, sondern im Gegentheil ein grosser Ueberfluss an Be- 
werbern um Schiffsjungenstellen vorhanden ist, einen Nutzen 
glauben daher 


können wir uns, 


von der Einrichtung nicht versprechen, und 
einen Beitrag zu den Kosten derselben seitens der ohnehin 
stark belasteten und in ungunstiger Lage befindlichen Rhederet 
viebt in Aussicht stellen zu können. Uebrigens wollen wir 
nicht unerwähnt Lesen, dass, wenn für die 
auf die in England mit ihr gemachten Erfahrungen hingewiesen 
wird, doch auch dort über den Nutzen derselben sowohl für 
die Handels- als auch für die Kriegsmarine die Ansichten sehr 
getheilt sind. 


inrichtung vielfach 


Die Frage, wie die Seeleute vor Uebervortheilung und 
Verschwendung des hei 
Lobres zu 


eifrig erwogen, 


der Abmusterung ihnen ausgezahlten 
wird in den Behörden 
Das seit einigen Jahren in England eingeführte 


schützen seien, hiesigen 

transmission of wages-System, welches darin besteht, dass ein 
a | 

amter _ des Handelsamtes „an Bord ankommenden 

Schiffes geht und deu Seele -uten, welcbe in die Heimath reisen 

und von dem Verfahren Gebrauch machen wollen, 


höchstens 1 £} giebt, 


jedes 


eine Fahr- 
karte und ein kleines Taschengeld (',, 
den übrigen ihnen zukommenden 
und ihnen in die Heimath nachsendet, hat günstig gewirkt. Es 
werden ‚in dieser Weise jährlich über 20,000 Seeleuten etwa 
290,000 #2 oder annähernd 5 Millionen .4 nachgesendet, von 
denen sonst voraussichtlich ein erheblicher Theil vergeudet 
werden würde. 
steht aber der 
Seeleute 
und nur vor den grossen Festen und im Herbst eine grössere 
Anzahl in die Heimath reist, so dass es zweifelhaft erscheint, 
ob hier der Erfolg mit den nicht unerheblichen Kosten, welche 
das Verfahren erfordert, im Verhältniss stehen würde. Hier 
ist versucht worden, durch Errichtung einer Sparkassen-An- 
nabmestelle im Seemannshause, in unmittelbarer Nähe des 
Seemannsamtes, von dem die Lihne ausgezahlt werden, in 
Richtung zu wirken. 
schwache Benutzung 
können, wenn die Kapitäue und die die Löhne auszahlenden 
Beamten melir auf dieselbe aufmerksam machten. Ferner ist 
zum Schutze der Seeleute gegen Ausbeutung seit Jahren und 
nicht ohne Erfolg eine Besserung im Heuer- und Schlafhaas- 
Wesen angestrebt. Es ist neuerdings vorgeschrieben worden, 
dass die Heuerbaase nicht zugleich Schlaafhaase oder Schank- 
wirthe sein dürfen und es Ist ihnen verboten, höhere Gebühren 
ihrem 
und in ihrer Geschäfsstelle 
auszuhängenden Gebtihrentarif vorgesehen sind. 
angemessenen Gebührentanf wir uns auf an uns er- 
gangene Aufforderung Wichtiger noch als diese 
Vorschriften ist eine sorgfültige polizeilie he Beaufsichtigung der 
Fraglichen Geschäftshetriebe und | strenges Einschteiten gegen 
“diejenigen, 
Seeleute 


Der Einführung dieses Verfahrens in Hamburg 
Umstand entgegen, dass die hier abgemusterten 
bis zur Wieder-Anmusterung hier 


meistens bleiben, 


Vielleicht würde die bisher leider nur 


dieser Einrichtung werden 


gesteigert 


zu verlangen oder sich versprechen zu lassen, als in 
der Polizeibehörde einzureichenden 
Ueber einen 
haben 
gehussert. 


die sich Uebervortheilungen oder Verleitungen der 
zu Schulden kommen lassen. Dies ist nicht minder 
wünschenswertb im Interesse der Seeleute, als in demjenigen 
des ganzen Standes der Schlaf- und Hewerbaase, dessen Ruf 


durch das Gebahren einiger Geschäftsgenossen geschädigt wird. 


Aus vorstehender Zusammenstellung ergiebt sich, dass den 
Verhältnissen der Seeschifffahrt nach allen Kichtungen bin 
ein lebbaftes Interesse zugewandt wird und die Behörden wie 
‚die fur sie 
getroffenen Bestimniungen und Einrichtungen zu verbessern. 
Nicht minder rege, und 
Thatigkeit, welche darauf gerichtet ist, durch Verbesserungen 
im Bau_der Schiffe und der Maschinen die Sicherheit und die 
"Teistungsfähigkeit ler Schifffahrt za erhöhen. 


die nautischen Vertretungen eifrig bestrebt sind, 


vielleicht noch erfolgreicher, ist die 


Su freuadig diese 


Lohn aber für sie erhebt 
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technischen Fortschritte zu begrüssen sind, so haben sie doch 
für die Rhedgreien den Nachtheil, dass sie die 
Schiffe entwerthen und zu erhöhten Abschreibungen _nöthigun, _ 
wre Te ber den ungünstigen Zeiten an sich geringen Er 

trägnisse noch weiter schmälern. Die hiesige Rhederei ist auch 
in diesem Jahre darauf bedacht gewesen, Schiffspark 
auf der Höhe der neuen Anforderungen zu halten. Von aus 
dem hiesigen Register gestrichenen JY Segelschiffen und 13 
Dampfern wurden 5 bezw. 9 verkauft; unter den 
kommencn 29 Sep hiffen und 33 Dampfern waren 14 bezw. 
2 Segelschiffe und 5 Dampfer sind im Aus- 


ihren 


hinzuge- 


10 neu erbaute; % 


lande, alle übrigen in Deuschland gebaut, ein erfreuliches 
Zeichen der immer mehr zur Anerkennung gelangenden 


Leistungsfihigkeit der deutschen Schiffshau-Iudustrie, Die 
hiesige Seglerflotte hat im vorigen Jacre um 1710, die Dampfer- 
flotte um 27,713 netto Reyister-Tonnen zugenommen und. be- 
stand am 1. Jan. d. J. aus 205 Segelschiffen mit 196,905 und 
335 Dampfschiffen mit 416434 netto Register-Tonnen. Diese 
Zunahme auch in der ungünstigsten Zeit ist cin Beweis der 
Stärke der Hamburgischen Rbederei und berechtigt zu der Er- 
wartung, dass bei der zu erhoffenden baldigen Wiederkehr 
günstigerer Verhältnisse es ihr gelingen wird, auch wieder be- 
friedigende Ergebnisse zu erzielen.” 





Gerichtsentscheidungen. 


Der dem preussischen Fiskus gehörende Schraubendampfer 
„Blitz“ hatte während der Fahrt auf der Gieeste den R: rddamypfer 
„Union“ angerannt und ihm einen Schaden vou ea. M. 13000 


zugefügt. Der Führer des „Blitz“ hatte den Zusammmenstoss 
verschuldet. Der „Blitz“ ist_Zollkreuzer und bestimmt, durch 


seine Fahrten den riebtigen Eingang der Zölle zu kontrulliren 
und herbeizuführen. Die Klage der Rhederei des D, „Union“ 
auf Schadenersatz ist vom Deutschen Reichsgericht laut Urtheil 
vom 19 Dezember 1803 abgewiesen worden. Aus den 
Gründen: „Nach § 30 des hannoverschen Einführungs- 
gesetzes zum Handelsgesetzbuche sind die Artt. 730-741 
H. G. B über den durch Zusammenstoss von Schiffen 
ursachten Schaden auch auf Flussschiffe anzuwenden. Das 
Berufungsgericht versteht unter dem nach jenem § 30 bet 
verschuldetem Zusammenstoss haftbaren Rheder nieht den 
Schiffseigenthümer als solchen, sondern den Eiyenthiimer eines 
ihm zum Erwerbs durch die Flassschifffahrt dienenden Schiffes. 
Die Revision diese Auslegung des irrevisiblen 
Gesetzes nicht, glaubt aber, dass die Fahrten des ,,Blitz” als 
eine auf Erwerb gerichtete Thütigkeit auffassen zu können. 


ver 


beanstandet 


Diese Auffassung ist unzutreffend, weil der zur Kontrollirung 
und Herbeiführung des richtigen Einganges der Zölle bestimmte 
Dampfer dem Beklagten nicht zum gewerbsmässigen Betriebe 
der Schifffahrt, sondern zur Ausübung des Hoheitsrechtes auf 
Erhebung der Zölle gedient hat. Die Auwendung des 8 30 
a. a. 0, ist daher ausgeschlossen. Es ist auch eine Verant- 
wortlichkeit des Beklagten nicht aus dem Gesichtspunkte der 
Haftung juristischer Personen, mithin auch des Fiskus, für 
schuldbafte Handlungen ihrer Vertreter zu begrinden: denn 
es handelt sich bei dem Verschulden des Kapitäus B. nicht 
um eine schuldhafte Handlung oder Unterlassung, bei Ver- 
waltung des Staatsvermigens, sondern um ein Verschulden 
in dem für die Zwecke der Zollerhebung eingerichteten dffent- 
lichen Dienste, Ebensowenig begründet die dem B. zur Last 
fallende Verletzung gewisser schifffalirtspolizeilicher Vorschriften 
eine Verantwortlichkeit des Beklagten, weil diese Vorschriften 
sich, wie die Vorinstanzen zutreffend angenummen haben, nicht 


gegen den Schiffseigenthümer als solchen, sondern 


Schiffsführer richten, der Fall der Nichterfüllung einer dei 
ps 


gegen den 


vorbaudenen _ 
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Beklagten als Eigenthümer obliegenden gesetzlichen Verpflichtung 
also überbaupt nicht vorliegt.” 


Erwerbe 
In einem 


Fischdampfer gehören zu den zum 
durch die Seefahrt bestimmten Schiffen. 
Rechtsstreit war vom Berufungsgericht erkannt worden, dass der 
Eigenthümer eines Fischdampfers nicht als Rheder zu be- 
trachten sei und dass er mithin nicht für den Schaden zu 
haften habe, welchen eine Person der Besatzung des Fisch- 
dampfers einem Dritten durch ihr Verschulden in Ausführung 
ihrer Dienstverrichtungen zufügt (Art. 451 des Deutschen H. 
G. B.} Diese Auffassung ist vom Reichsgericht laut Urtheil 
yom 6. Dezember 1893 vorworfen worden. Aus den Gründen: 
„Als rechtsirrthünlich und die Artt. 432, 450, 451, 452 H. 
G. B, verletzend erscheint dagegen die Ansicht des Berufungs- 
gerichtes, dass der dem Beklagten gehörige Fischdampfer 
„Präsident Herwig” kein zum Erwerbe durch die Seefahrt be- 
stimmtes Schiff, Beklagter daher nicht Rheder sei, und mithin 
auch die Artt, 451, 452 H, G. B. hier keine Anwendung 
finden. Kheder ist nach Art. 450 H. G. B. der Eigenthümer 
eines ihm zum Erwerbe durch die Seefahrt dienenden Schiffes, 
Für die zum Erwerbe durch die Seefahrt bestimmten Schiffe, 
welchen das Recht zur Führung der Landesflagge (nach dem 
Gesetz vom 20. Okt, 1867 der Bundesflagge) zusteht, ist nach 
Art. 432 H. G. B. ein Schiffsregister zu führen. Eine De- 
finition der Begriffe „Schiff“ (oder „Seeschiff*) und „Erwerb 
durch die Seefahrt“ entbält das Handelsgesetzbuch nicht. Be- 
hufs Ernittelung dieser Begriffe ist daher zunächst auf die 
vor der Geltung des Handelsgesetzbuches in kaufmännischen 
und seemännischen Kreisen herrschenden Anschauungen zurück- 
zugehen. Nach diesen wurden aber notorisch nicht nur die 
zum Transporte von Fsütern und Personen dienenden, sondern 
auch diejenigen Schiffe, welche inter der Bezeichnung Grin 
landsfahrer und Stidseefahrer für den Walfischfang und 
Kottenschlig bestimmt "waren, 2's zu den Seeschiffen oder 
sog, Kauffalrteischiffen, . auf welche die Grundsätze des Privat- 
seerechtes anzuwenden seien, gehörig angesehen. Vgl. auch 
Kaltenborn, Seerecht, Bd. I. 4140. Dieses wird bestätigt 
durch die Entstehungsgeschichte des Handelsgesetzbuches. 
Vielmehr ist mit Sicherheit aus derselben zu entnehmen, 
es keineswegs im Sinne der Verfasser des Handelsgesetzbuches 
lay, darch die in Art. 432, Art. 450 H. G. B. auf- 
genommenen Worte „zum Erwerle dureh die Seefahrt be- 
stimmten Schiffe“ bezw. „eines ihm zum Erwerbe durch die 
Soefahrt dienenden Schiffes“ den bisherigen Begriff des See- 
schiffes und des Rheders auf die Benutzung der Schiffe zunL 


dass 


bezw, 


Erwerbe dureh die Uebornahme der Beforderung von Gütern | 


‚oder Reisenden zur Seo einzuschränken, und dass Vielmehr 
stillschweigend anerkannt wurde, der Erwerl; „durch die Sor- 
fahrt“ könne auch in der Benutzung eines Schiffes zum Wal- 
fisch- oder Robbenfang, sowie zur grossen (Hnehsee-i Fischerei 
und zum Schleppen anderer Fahrzenge auf See bestehen, wo- 
Füber deun auch in der Lifteratar Tingere Zeit hindurch kein 
Zweifel erhoben worden ist. Bei unbefangener Betrachtung 
des Wortlantes der Artt. 432 und 450 H. G. D. 
findlich, weshalb der „Erwerb durch die Seefahrt” wiebt eben- 


ist nieht er. 


sowohl durch die gewerksmiissig zum Zwecke des Gewinnes _ 


mittels nes Schiffes ausgeübte Occupation der Produkte der 
See jalso insbesondere durch die Seefischereh als durch den 


Transport yon Gütern oder Personen über See zum Zwecke 


des Gewinnes geschehen könnte.“ 





Vermischtes. 
Elektrische Lichter zur Küsten - Vertheidigung und als 
Leuchtfeuer. Ther elektrische Scheinwerfer, den die Firma 
Schuckert & Un. auf der „World's Fair® in Chicago ausgestellt, 











"wurde, umfasst 318 (uadratnieilen, 


ist bekanntlich von der Vereinigten Staaten Regierung ange- 
kauft und zu Zwecken der Küstenvertheidigung bei Sandyhook 
aufgestellt. Versuche, welche unlängst mit dem Apparat 
während nebligen Wetters angestellt wurden, haben gezeigt, 
dass die Fähigkeit dieses elektrischen Lichtes, den Nebel zu 
durchdringen, trotz Seiner enormen Stärke von 200,000,000 
Kerzen eine äusserst beschränkte ist, was eine Bestätigung 
der unlängst in Grossbritannien aufgestellten Behauptung über 
die Unzweckmiissigkeit des elektrischen Lichtes für Seeleuchten 
zu sein scheint. Die Erköhung der Intensität elektrischen 
Lichtes scheint demnach die Nachtheile, welche aus dem ihm 
eigenen Mangel au rothen Strahlen entsteben, nicht compen- 
siren zu können. Der Scheinwerfer dient bier, beiläufig be- 
merkt, nicht zur Kustenbefeucrung, sondern lediglich zu strate- 
gischen Zwecken. Besonders bewährt soll er sich haben als 
Signalapparat, indem die damit abgegebenen Lichtsignale weit- 
hin sichtbar waren und ein prompter Sigualaustausch zwischen 
Sandyhook und Newyork bei klarem Wetter bewerstelligt 
werden konnte. Das Feuer auf Fire Island, auf dem bekannt- 
lich ein ebenfalls in Chicago ausgestellter Apparat französischer 
Industrie, aufgestellt wird, soll binnen Kurzem seiner Um- 
wandlung entgegensehen. Die Linsen des Apparates, die, bei- 
läufig erwähnt, einen Durchmesser von St haben, werden 
gegenwärtig auf ihre gute Beschaffenheit geprüft. Das Feuer 
soll bei einer Höhe von 148° über Hochwasser eine Lichtstärke 
von 250,000,000 Kerzen erhalten und wird demnach das 
stärkste Feuer der Welt werden. Mau glaubt, dass der Schein 
desselben bei klarer Luft 100 Meilen weit sichtbar ist. 


Fischerfahrzeuge und submarine Kabel, Anlässlich wieder- 
holter Beschädigungen der submarinen Kabel durch die Schlepp- 
netze von Fischerfahrzeugen bringt das britische Handelsamt 
deu Eigenthimern soleher Schiffe das Gesetz von 1885 in Er- 
ienerung, wonach auf die durch schuldbare Fahrlässigkeit ver- 
ursachte Beschädigung oder Zerstörung von Telegraphenkabeln 
Geld- und Gefängnissstrafe verfügt ist. Die Bekanntmachung 
führt aus, dass derartige Beschädigungen vorwiegend durch 
scharfe Kanten, vorstehende Bolzen oder durch schlecht repa- 
rirte Bügel an den Schleppbäumen entstehen und dass der- 
artige Versehen und Vernachlässigungen, sofern sie zu Schäden | 
an den Kabeln führen, die Eigenthümer und Führer der Schiffe 
unter die Strafparagraphen stellen, 


Petroleumquellen auf Sumatra. Die vor einigen Jahren 
in der Provinz Lankhat auf Sumatra entdeckten Petroleum- 
quellen werden Kurzem ausgebeutet. Von der nieder- 
ländischen Regierung sind sowshl englischen wie holländischen 
Gesellschaften Kongessionen zur Ausbeutung ertheilt. Das an 
der Nordküste der Insel und an der Malaccastrasse dicht am 
Areal, für 


seit 


welches die Konzessien ertheilt 
Die bis jetzt nur von 
Holländern vorgenommenen Buhrungen sind unmittelhar an 


Meere gelegene 


der Küste ausgeführt, sodass die Spesen für Landtransport 
wegfallen nid die Verschiffaug leicht zu bewerkstelligen ist, 
Die Qualität soll vine besonders gute sein, sodass angenommen 
wird, der russischen und amerikanischen Petroleumindustrie 
werde ein gefährlicher Konkurrent im fernen Osten erwachsen, | 
um so mehr, da die Küste eine grosse Zahl von tiefen und 


geschützten Häfen aufweist. 





Versicherung französischer Seeleute. Nas franzüsische 
Journal Officiel* veröffentlicht einen Gesetzentwurf, der auf 
Veranlassung des Marineministers ausgenrbeitet ist, und eine 
Art gegenseitiger Versicherung aller Klassen französischer See- 
leute ins Leben rufen soll. Die Fonds zur Bestreitung der 
Unkosten sollen theils durch die Rheder uud die Seeleute selbst 
aufgebracht und zum Theil zu Lasten des Staates 


bie "| 


werden 
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fallen; auch rechnet man auf Schenkungen und andere Zu- 
wendungen. Die Beitragsleistung der Seeleute soll 2 Mark 
monatlich nicht übersteigen, auch nicht unter 50 Uentimes 
kommen. 


Prüfungen für Schiffer auf grosser Fahrt 
finden statt: Papenburg den 30. August. Anmeldungen bis 
zum 29. August. Flensburg den 17, August, Steuermanns- 
pröfungen: Leer den 15, Aug. und Papenburg den 30. Aug. 


Prüfungswesen. 


Das Legen eines neuen atlantischen Kabels. Am 2. Juli 
bat der Kabeldampfer „Faraday" das Legen eines neuen trans- 
atlantischen Kabels beendet, Zur Legung der atlantischen 
Sektion, des eigentlichen Tiefseekabels, bedurfte das Schiff nur 
eines Zeitraums von 12 Tagen. Bei Auffindung des Theils, 
der in flacherem Wasser von der irischen Küste aus vorher 
schon ausgelegt war, bedurfte es eines dreimaligen Auswerfens 
des Fischdrachens, ehe das Ende aus ungefähr 250 Faden 
Tiefe aufgefischt werden konnte. Die Boje, durch welche das 
Kahelende markirt worden war, hatte wahrscheinlich ein vor- 
beipassirender Schraubendampfer losgerissen. Nachdem das 
Ende dann an das an Bord befindliche Kabel angesplisst war, 
begann das Legen über den Atlantic, das sich mit einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 7 Knoten per Stunde voll- 
zog. Während der ganzen Fahrt blieb das Schiff in telegra- 
phischer Verbindung mit dem Lande und die Ermordung des 
Präsidenten Carnot wurde noch am Tage des Ereignisses selbst 


der Mannschaft des „Faraday“ bekannt gegeben. Die Auf- 
findung des von Neufundland aus schon vorber versenkten 


Küstenknbels wurde dureh Nebel und Eis erschwert, gelang 
aber schliesslich am dreissigsten Juni, während das Zusammen- 
splissen der beiden Euden bis zum zweiten Juli dauerte, 


Schiffbau in Flensburg. Die Flensburger Schiffshau-Ge- 
sellschaft übernahm die Lieferang eines Schraubendampfers 
für die neue Dampfer-Kompagnie in Stettin, welcher zur 
Fracht und DPassagierfahrt hauptsächlich zwischen Stettin und 
den russischen Ostseehäfen, dienen soll. Der Dampfer wird 
nach Veritas und Germanischen Lloyd erster Klasse fur grosse 
Küstenfahrt aus bestem Schiffshau-Stabl und erhält 
folgende Abmessungen: Länge 21%, Breite 32 Tiefe 17° 10%, 
Das Schiff wird mit elektrischer Lichtanlage versehen, Die 
Fertigstellung soll zum 1. März 1895 eventuell früher erfolgen. 
— Am letzten Sonnabend Nachmittag liess die Flensburger 
Schiffsbau-(iesellschaft ihren Neubau Stapel No. 146, welche 


gebaut 


einstweilen noch für deren eigene Rechnung steht, glücklich _ 


ins Wasser. Das Schiff hat eine grüsste Länge von 271° 8“, 
Breite 38° 2°, Tiefe 23° 4'/,®, ist ebenfalls nach Burean Veritas 
erster Klasse aus bestem Schiffsbau-Stahl erbaut und besonders 
zweekmässig für die Frachtfahrt in den asiatischen Gewässern 
eingerichtet, 


Bureau Veritas. Nach der soehen veröffentlichten 6. Ver- 
lustliste dieser im Monat 
Juni d. J. verloren: 45 Segler und 13 Dampfer. Unter den 
14 englische, 2 
österreichische, 1 spanischer, 5 
französische, 1 hawaischer, 1 bolländischer, 3 italienische, S nor- 


Klassifikatiuns-Gesellschaft gingen 
Seglern waren 3 deutsche, 3 amerikanische, 
1 brasilianischer, 2 dänische, 


wegische, 1 russischer. Die Dampfer vertheilen sich der Flagge 
nach: amerikanische 1, englische 9, chilenische 1, franzisisohe 
1, japanische 1. 


Neufundland 
Schweres 


Hydrographische Mittheilungen. Von den 
Banken laufen dauernd viele Eismeldungen ein. 
Feld- und Packeis wird aus der Gegend der Belle-Isle Strasse 


gemeldet, 
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Nautische Rundschau. 


Die Krisis. unter der Handel und Sebifffahrt schon seit 
so langer Zeit gelitten, ist der Bildung neuer kommerzieller 
Unternehmen in den letzten Janren ungünstig gewesen, und 


‚speziell in Hamburg, das doch sonst in Bezug auf Unter- 


nebmungslust obenan steht, ist es lange Zeit unheimlich still 
auf diesem Gebiete geblieben. Nunmehr ist wenigstens eine 
Neuigkeit auf diesem Gebiete zu verzeichnen, eine freilich erst 
im Werden begriffene Gesellschaft, welche die Bebauung der 
im Stillen Ocean ungefähr auf der Breite von Panama gelegenen 
Coeos-Inseln bezweckt. Es sollen dort Versuche mit Plantagen- 
anlagen gemacht werden. Vielleicht dürften die Inseln dann 
auch mit der Zeit zum Anlaufplatz einer unserer regulären 
Dampferlinien gemacht werden. 


7 * 
* 


Die Gründung einer ottomannischen Aktiengesellschaft 
behufs Einrichtung einer direkten Dampferverbindnng zwischen 
Barcelona und den türkischen Häfen erscheint nunmehr nahe- 
gerückt. Wahrscheinlich werden hauptsächlich die russischen 
Gotreideexporteure am Schwarzen Meer, deren Geschäfte mit 
Spanien immer grösseren Unifang annehmen, dabei ihre Rech- 
nung finden. 


Nach der „Sb. G." bat die chinesische Regierung in 
Deutschland vier neue Torpedoboote bestellt, von denen zwei 
der Stettiner Maschinenbau-Actien-Gesellschaft „Vulkan“ zu- 
gefallen sind. 


* 
* 2 


Tie Königlich preussische Regierung hat eine Aufforderung 
an die deutschen Hochseefischer erlassen, stets die deutsche 
Flagge zu zeigen, weil es den zum Schutz der Fischerei in 
der Nordsee stationirten Kriegsschiffen sonst sehr schwer wird, 
die Nationalität der betr. Fahrzeuge zu erkennen. 

* * * 

Die Regierung der Vereinigten Staaten lässt an der Küste 
des pacifischen Staates von Washigton Erhebungen darüber 
anstellen, welcher Hafen sich am besten zur Errichtung einer 
Kohlenstation für ihre Kriegsschiffe eignet, 


. . 
* 


Der Dampfer „Ragnvaldjarl® von der Wellmann-Nordpol- 
Expedition ist am 20, Mai in der Nähe der Tafelinsel vom 
Eise zerdrückt worden, Ans den Trümmeru des Schiffes sind 
zum Schutze der Mannschaft Häuschen errichtet. Die Nach- 
richt überbrachte der Kapitän des „Raguvaldjarl”, der wit drei 
Mann von der Besatzung auf einem Walfischfünger hier ein- 
traf. Ein neugs Schiff zur Zurückholung der Expedition wird 
ausgerüstet, Wellmann setzt mit einigen Mann die Wanderung 
über das Eis fort. Die Eisverhältnisse waren bisher sehr 
ungünstig, 


7 a * 
Die chinesische Regierung hat angeordnet, dass die Leucht- 
feuer auf Takow und Amping auf Formosa ausgelischt werden. 
Beide sind Hafenleitfewer. 


* 
* * 


Der Dampfer „Helgoland“ hat auf seiner letzten Reise 
zum ersten Male eine Ladung des so überaus feuergefährlichen 
Naphta in Tauks geladen. Bisher fand der Transport des 
Naphta, das ungemein leicht entzündlich und explodirbar ist, 
in besonders zu dem Zweck hergestellten Füssern statt. 
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Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Der Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-A ltona 
hielt am Donnerstag, den 2. August, im Hammonia-Hotel unter 
Vorsitz des Herrn Stührenberg eine Versammlung ab. Nach 
zunächst erfolgter Aufnahme von 5 neuen Mitgliedern wurde 
ein Schreiben des „Vereins der Steuerleute an der Weser“ ver- 
lesen, in welehen Mittheilungen über die jüngst stattgefundanen 
Verhandlungen gemacht wurden. Alsdann wurde die Kom- 
mission zur Prüfung des Antrages Fiedler: „Leitung der Vorein«- 
angelegenheiten durch einen besoldeten Bevollmächtigten” durch 
Mitglieder vervollständigt. Dieselbe wird in niichster 
Versammlung über ihre Beschlüsse Bericht erstatten. Nach 
Erledigung mehrerer interner Vereinsangelegenheiten wurden 
schliesslich nähere Mittheilungen über das am 12, August in 
in Volksdorf stattfindende Stiftungsfest gemacht. 


zwei 


Frachtenberichte. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 27. Juli 1894. 

Wir kénnen leider noch keinen besseren Stand des Frachten- 
marktes für die Berichtswoche verzeichnen, Die für Zucker- 
ladungen gecharterten Bite, die noch vor Ablauf dieses Monats 
hier einklariren müssen, fangen an, auf den Markt zu drücken, 
und es ist noch eine heiklo Aufgabe, sich ihrer zu entledigen. 
Die Nachfrage für unser Getreide ist so gut wie Null und in 
anderen Geschäften ist gleichfalls wenig Begehr, da die meisten 
diesbezüglichen Forderungen in den letzten 14 Tagen gedeckt 
worden sind. Die Nachfrage für Zuckerschiffe hat ganz auf- 
gehört. — Die Unthätigkeit im Seglermarkt dauert fort, aber 
bei geringer Zufuhr ist das Angebot nicht allzu stark. Die 
Raten halten sich daher stetig, während sie für Kistenpetroleum 
nach dem fernen Osten noch um einen Schatten besser sind. 





















i | hl i 
Wir notiren | Getreide, | . Pro- leg Maas- 

' visionen. 1. Oelkuch.| gut: 
Liverpool, Dpfr. al'/jal'jd. |1Qal5/ 5, liyald 
London, Dpfr. beta 12/6 18,6 12,615, 
Glasgow, Dpfr. 11%,a2d. 12:6 17.6 115,a17,6 
Bristol Bd. 17/6 8.9 17,6 
Hull Badd. 12/6 12,6 115,220; 
Leith 24d, 17,6 '10/ 17,6a20, 
Newcastle store {15 120 15,020, 
Hamburg 3035 pf. 75 pig. 15 cents. 40450 mk. 
Rotterdam jah sc 20 cunts. 15 cents. |1Ualbe. 
Ainsterdam Gab! /,c 120 cents. 15 cents. |]2albe. 
Copenhagen 2/3 122,6 117,6 25; 
Bordeaux 2/6 verl. |32"/, cents. 2he, Ss. 
Antwerpen 123’ .d. 15; 10 |1ö/a20; 
Bremen 35 pf. 80 pfg. \lGcents. |50 mk. 
Marseille Nom'l jars 20; [AT ia22,5 





Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer ®,,d. — 
Hamburg '/,d. — Rotterdam 25c. — Amsterdam 250. — 
Antwerpen "/,,d. — Bremen 25, net 100 Pfd. 

Raten fur Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cark f, 0, Direct. Continent. Shanghai. 
oe N.Y. Balt T.K. 
Getreide per 
Dampfer 2fT iy 2:7, 24’, Dh. and 
Raff. Petrol. 
per Seg) nennen kaa es 2/a2:0 Nom] 18' ye. 
Hong kong. dara, Caleutta, Japan. 
tjetreide per Dampfur  .... 2. cee eee cee ee neces 


Raff, Petr. per Segl. ide. 1ö',e, Ile. The, 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 8. August 1504. 

Nach Abschluss der beiden nachstehend augeführten 
Schiffe sind Salpeterfrachten noch weiter gefallen, wir notiren 
23/9 bis 25/ für September /Oktober Beladung. 

Anlässlich des Bankfviertages in England war das Geschäft 
während der ganzen Woche sehr ruhig und sind deshalb auch 
nur die folgenden wenigen Abschlüsse, welche uns zu Ohren 
kamen, zu berichten: 

„Prins Valdemar“ Chilen. Salpeterpl. Europa 26/3 -/. 1/3 direkt 

» Aalborg” as 27'6 Option Genua 
oder Marseille 28/0 

„Mercatur* Costa Kica {W. K.j) Europa 26/3 Gelbholz 

Odd" Mona Island/Europa 18 Guano 

„Mauranger” Laguna d./T., Europa 32/6 Blauholz, 42/6 Mahageni 

„Comfiance” = ‚Genua 40 Frances Blauholz 

„Vingo#“ Antwerpen/Champeche 10/— p. T. d. w. undzurück 
nach Europa 30/ per Ton Blauholz 

„Midnatssol* Cardiff/Buenos Aires 12/—. 


Sprechsaal. 


An die verehrliche Redaktion der „Hansa“, 


Meine patentirte Schiffsschraube mit drehbaren Flügeln 
[D. R. P, 65064 und 75370] hat mancherlei Neid, An- 
griffe und auch Nachahmungen hervorgerufen, wie dies ja 
guten Patenten stets passirt, In der Ausgabe vom 4. August 
d. J. [bres hochgeschätzten Blattes findet sich auf Seite 374 
rechts unten die Auslassung, „dass meine Konstruktion aus 
anderen Patenten ohne einen neuen originalen Gedanken zu- 
summengestellt sei“. Da solche Veröffentlichung geeignet ist, 
den Werth der mir patentirten Konstruktion herabzumindern, 
#6 bitte ich ganz ergebenst um geneigte Aufnahme der bei- 
folgenden Erwiderung des Kais. Patent-Amtes auf einen s. Zt. 
gemachten erfolglosen Versuch, mein zu Recht bestehendes 
Patent auf Grund alter unpraktischer Konstruktionen zu ver- 
nichten, In vorziiglicher Hochachtung 

M. Weihe. 

In Sachen des Kaufmanns Carl Meissner zu Hamburg, 
Klägers wider den Kapitän-Lieutenant a. D. Max Weibe zu 
Hamburg, Beklagten, betreffend die Erklärung der theilweisen 
Nichtigkeit des Patentes No. 66014, hat das Kaiserliche Patent- 
Amt, Nichtigkeits-Abtheilung, in der Sitzung vom 15. März 1894 
nach mündlicher Verhandlung entschieden: Die Klage wird 
abgewiesen. Kläger hat die Kosten des Verfahrens 
zu tragen. — Entscheidungsgründe: Der Patentanspruch 
1 des Patentes No, 65064 | Weihe] ist, wie von dem Nichtigkeits- 
beklagten mit Recht hervorgehoben worden ist. ein Kombinations- 
anspruch. Durch denselben ist eine Schiffschraube geschützt, 
deren Flügel während des Ganges verstellt werden können 
mittels einer axial in der hohlen Schraubenwelle gelagerten 
Stange; diese Stange hat Gabelarme, die in der Schraubennabs 
geführt und gezahnt sind und in Zahnsektoren der Flügelarme 
eingreifen, so dass bei Verschiebung der Stange alle Flügel 
der Schiffsschraube im gleichen Sinne gedreht werden. Eine 
Einrichtung von Schiffsschrauben, welche die in diesem Au- 
spruche bestimmt ausgeführten Merkmale in der dargestellten 
Verbindanr zu dem an sich nicht neuen Zweck der Verstellong 
der Schraubenflügel während der Fahrt vereint, ist als vor 
der Anmeldung des angefochtenen Patentes bekannt 
nicht worden. Ein durch die dort ge 
erreichter besonderer Vor 


nachgewiesen 
schützte Kombination 
theil muss daria erblickt werden, dass dürch die un 
mittelbare Wirkung der in der hohlen Welle ge- 
ihrem Ende als Zahn- 


führten Stossstange, die an 


Stange ausgebildet und in den Nabeninnenriumen 
geführt ist, der Schraubennabe eine verhältniss- 
mässig geringe Ausdehnung gegeben wird. Dies ist 
ein wesentlich neuer technischer Zweek. Durch die 
von dem Kläger [Meissner] in der Nichtigkeitsklage und in der 
nründlichen Verhandlung beigebrachten Literaturnachweise 
lässt sich nur als bewiesen anseben, dass schon vor dem 
1%. Dezember 1861 in öffentlichen Druckschriften einzelne 
Theile der durch den angefochtenen Patentanspruch geschützten 
Eimrichtung zur Verstellung von Schiffsschraubenflügeln während 
des Ganges der Schraube veröffentlicht worden sind. So be- 
findet sich beispielsweise eine axial in der hohlen Welle 
liegende Stange in dem britischen Patent No. 17566 vom 
Jahre 1890 dargestellt; dieselbe wirkt jedoch mit anderen 
Mitteln auf die Drehung der Schraubenflügel, als der Gegen- 
stand des angefochtenen Patentes. Die auf Seite 2, letzte 
Zeile, und auf Seite 3, erste Zeile, beschriebenen und durch 
die Figuren 5, 6 ung 7 der britischen Patentschrift dargestellten 
Einrichtungen zum Verdrehen der Schranbenflügel während 
des Ganges der Schraube bewirken, nach Figur 5 die Drehung 
zwar mittels einer gexahnten, mit den ebenfalls gezahnten 
Sektoren der Flügelzapfen im Eingriff stehenden Stange; 
letztere ist nicht axial in 
Schraubenwelle gelagert, liegt 
derselben, 
Einrichtungen noch weniger Aebulichkeit mit demjenigen er- 


einer hohlen 
vielmehr ausserhalb 
während die in Figuren 6 und 7 dargestellten 


indessen 


kennen lassen, welche durch den Patentanspruch 1 des auge- 
fochtenen Patentes geschützt sind, dean dort sind Vorrichtungen 
zum Verstellen der Schraubenflügel während des Ganges dar- 
gestellt, welche ebenfalls nicht eıne axial die Schrauben- 
welle durehdringende Stellstange besitzen, vielmehr die 
Veränderung der Schraubenflügel durch Vorrichtungen  he- 
wirken, welche ausserhalb der Welle und des Schiffes 
in Thätigkeit treten und ausserdem für diesen Zweck weder 
gezahnte Stangen noch Zahnsektoren benutzen. Ebensowenig 
steht der’ Neuheit des patentirten Gegenstindes entgegen die 
seitens des Nichtigkeitsklägers in der mündlichen Verhandlung 
angeführte Einrichtung des deutschen Patentes No. 47172 und 
die in dem Busley’schen Werk „Die Schiffsmaschine“ thre 
Konstruktion, Wirkungsweise und Bedingungen pp. auf Tafei 
160 Figuren 22—25 im Jahre 1586 veröffentlichte verstellbare 
Schraube von Bevis. Die Verstellbarkeit der Schraubenflügel 
nach Bevis’ Konstruktion wird zwar ebenfalls durch eine Stell- 
stange, die axial in der Schraubenwelle gelagert ist, bewirkt, 
indessen greifen hier Gelonkstangen an die Zapfen der ein- 
zeinen Flügel an, anstatt der gezahnten Stangen und der 
Zahnsektoren des Patentes No, (6064. Ein Gleiches gilt be- 
züglich des Patentes No. 47172, welches dieselben Mechanismen 
zum Verstellen der Schraubenflügel verwendet, wie die Bevis sche 
Konstruktion. Der Kombinationsanspruch 1 des Patentes No. 
65064 ist hiernach nicht durch die entgegengehaltenen Ver- 
éffentlichungen vorweggenommen zu erachten und war die 
Klage deshalb abzuweisen. 


Kaiserliches Patentamt, Nichtigkeitsabtheilung. 
Seckendorff. 
Anmerkung. Die einfache sichere Einfügung der Flügel- 
zapfen ohne jede Halsringschraubenmutter, welche ein sehr 


leichtes Wechseln der Schraubenfligel zulässt, steht besonders 
unter meinem D. R, P. 75370. Weihe 


Tonning, den 5. August 94. 


Geebrter Herr Redakteur! ‘ 


Die unter Sprechsaal in der letzten No, Ihres geschätzten 
Blattes abgedruckte Zuschrift des Herre R. T. Koning veran- 
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lasst mich, nachstehenden Beitrag zum Kapitel „Seeschlangen” 
zu senden. 


im Mai 1887 — die von mir damals gemachten genauen 


Notizen sind mir augenblicklich nicht zur Hand, ich beschriinke 


mich daber auf kurze Angaben — am Süd-Eingauge der 
Dampier Strasse, zwischen Rook Isl und Neu-Britannien 
(Neu-Pommern) bei hellem Wetter, ruhiger See, sah ich von 
der Brücke aus an St.-B. vorn, ganz in der Nühe des Schiffes 
in dem hier ganz klaren Wasser in etwa 10 m Tiefe plötzlich 
ein Thier, dessen Gestalt mir sofort, und zwar im Momente 
des Erblickens die Gewissheit gab, einen jener alten Saurier 
vor mir zu haben. 


Auf mein Rufen eilten mehrere der an Bord befindlichen 
Personen herbei und das Thier ist daher auch von verschiedenen 
mehr oder weniger gesehen worden. Leider waren es nur 
Augenblicke, in welchen eine Beohachtung möglich war, da das 
mit aal-, oder wenn man will schlangenartiger Bewegung unter 
dem Schiff hindurchgehende Thier an Backbord nieht mehr 
gesichtet wurde. 


Am besten habe ich den Kopf beobachtet, da derselbe mir 
am nächsten und, weil das Thier mich mit dem einen seit- 
wärts am Kopfe stehenden Auge anschaute, auch unwillkürlich 
den Blick fesselte. 


Der Kopf ist entfernt ähnlich dem eines Krokodils. Im 
Kachen stehen eine Menge hellweisser grosser Zähne in reihen- 
artiger Anordnung, Das mir zugekehrte Auge ist gross, 
und erinnert durch den lebhaften Ausdruck an das 
der Fidechse. 


schwarz 


Der Körper selbst ist im Ganzen walzenfirmig, lang ge- 
streckt mit nach hinten verlaufender Spitze, ich miebte sagen 
eidechsenartig, doch habe ich dies nicht genau genug beobachtet, 
um sichere Angaben zu machen, eine schildkrötenartige Ver- 
breiterung des Körpers, wie beim rekonstruirten Plesiosnurus, 
fehlt aber bestimmt, Auch ist bei dem von uns gesehenen 
Thier der Hals entschieden länger als beim Krokodil, 


Auf dem Rücken steht eine grosse Flosse. Dieselbe ist 
vorm und wird hinten niedriger. Sie besteht 
scheinbar aus starken Rippen, zwischen welchen eine schwärz- 
liche Haut, ähnlich der der Flügel eines fliegenden Hundes 
ausgespanut ist. Ueber Form des Schwanzes, sowie der Flossen 
oder Füsse vermag ich Bestimmtes nicht zu sagen, weil nicht 
sicher beobachtet. 


am höchsten 


Farbe des Thieres: unten weisslich, oben schwarz oder 


tief schwarzblau. 


Lange des Körpers im Mittel aller Schätzungen 25 Fuss. 


Eine übnliche, wenn nicht derselben Thiergattang ange- 
hörige Flosse habe ich später noch dreimal beobachtet.  Ein- 
mal nördlich von Neu-Pommern, in der Nähe von Nord oder 
Gips Isl. (die unter diesen Namen in den Karten niedergelegten 
beiden Inseln sind identisch), das andere Mal südlich der 
Admiralitätsinseln und endlich im Huon Golf. Die Flosse, 
einem aufgespannten, zur Hälfte eingetauehten grossen Regen- 
schirm ähnlich sehend, stand ruhig oder bewegte sich langsam 
(ohne sichtbare Bewegung) durch das Wasser. Nur einmal 
jedoch gelang es mir trotz aller Vorsicht so nabe zu kommen, 
dass ich den Träger dieser mächtigen Drachenflosse hätte sehen 
können. Leider war ches im Huon Golf, das Wasser hier so 
trüb, dass unter der Oberfläche nichts zu sehen war. Beim 
Noch-Näher-Herangehen senkte sich die Flosse, wie auch in 
den beiden anderen Füllen, langsam und verschwand. 


Mit Hochachtung 


Schneider, 





Ritters Original-Patent automatischer Dampfschmierapparat. 


D. R. P. 


Anerkannt vollkommenster Apparat. 

Enorme Oslersparnisse. 

Viele Tausomle im Hetriebe. 
Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den ‚Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschar- 
ten, Werften, Damjfmaschinenfabriken, 
Berg- und Hüttenwerken ete. Genaueste 
Regulirung und bei höchster Tonren- 
zahl absolut sicher und geräuschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile, 
Auf Wunsch zur Probe. 

Prosp. franco. Wiederverkäufern Rabatt. 

si Maschinen- 
°W. RITTER, “ee ALTONA 
a4 Etablirt 1848. LA 4 


D.R. P. 


Eingetr. Muster 





Für Eineylinderm. 








Neubauten 


von 


Schleppdampfern, Schuten, 
Segelschiffen 


bis zu - 
1000 Tons Reg. Pie 






















Reparaturen 
an Schiffen und Maschinen 
jeder Art zu civilen Preisen. 
Grosses Slip mit Dampfaufzug. 








= Bewährter Se hutzanstric yh für Schiffshöden 
= aller Art, 


\ Dr. Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben 


N (patentirt in allen Kultarstuaten). 
Se Geg Rost schützend-- Ansatz verhindernd— prakt. bewährt u. billig. 
Schiffsbodenfarben-Fabrik Dr. L. Pflug, Kiel. 


Silicatfarben in'allen Nii ancen zum Innenanstrich von 
Schiffen, sowie zum Anstrich über der Wasserlinie! 
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J. M. Grob & Co., a Eutritzsch. 


Erste und grösste GY 
vou 
Petroleum-Motoren 


(kein Benzin). 








Vorzüglich geeignet ‘ i 


fiir eva Kraftbedarf, 


fürs Kleingewerbe, Mühlen, elektrische Beleuchtung, Beleuchtungswagen, 

Latrinenreinigungswagen, Pumpzwecke ete. Keine Schnelllinfer,. Ueber 

2000 Motoren bereits im Betrieb, Pramürt auf allen Ausstellungen. Lieferhar 
von ?,— 31 HP. 


Vertreter: Jul, Kern 


ir. 


Comptoir u. Musterlager: Hamburg. Rédingsmarkt6s. 


Für Zwillingsmaschinen. 





|): * (Marin 














| Verein Deutscher Seeschiffer. 

| fA Nächste Sitzung 

| am Mittwoch den 

| Ze ER 15. August 1894, 

Abds. prac. 8 Uhr 
Concerthaus 

Ludwig. 
Tagesordnung: 


| 1. Mittheilungen des Vorstandes. 
| 2. Verschiedenes. 








Zwei j. Leute m. d. einj. freiw, 
‚ Zeugeniss, die bereits eine Zeit lang in I 
mittl, Fabrikschlosserei prakt. arbeiten, 
suchen p. bald od. später Stellung als 


Volontäre 


in einer Sehiffsmaschinenbauanstalt (od. 
Werft). Baldige Offerten m. Angabe der 
Bedingungen etc. erbeten unter Th. Krain, 
| Waldenburg i, Schl,, Auenstr. 21. 


_ UNION 
in Verbindung mit der 
‚ Hamburg- Amerika-Linie. 


Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 


Hamburg u. New-York. 
15. Aug. 
‚Sorrento „ Jürgensen 22. Aug. 
Venetia* „ v. Bassewitz 28. Ang. 
‘Taormina „ Koch b. April. 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
der Hamburg-Amerika-Linie. 





Nüheres wegen Fracht bei 


= 
Steinhöft 20 |, 
und wegen Passage in den Bureaux der 
‘ Haınb.-Amnerika-Linie. 


| Dovenfleth 18-21. 


_ FRANZ SANDER, 


| Hamburg. 


Import und Export 
von Mineralschmierölen 


Extra Valvoline-Cylinderöl „Adlermarke“, 


das vollkommenste Dampfeylinderdl, 





Unerreichte Leistungsfähigkeit. 
Garantie gegen Betriebsstörungen, 
Schutz gegen Corrosion der Maschinen. 
Ersparniss an Kohlen, 


Extra-Marine-Maschinen-Oel. 
Anerkanut vorzüglich zur äusseren 


Schinierung der Maschinen. 


Franz Sander, | 


Hamburg, Ridingsmarkt 34. 


telat 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise, 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeltechnift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlung Pe ‚stämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entzegeon. 

Vertretung in Bremen: MH. W. Silemon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correa 
zu richten an 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


mdenzen für die Redaktion «ind 
Japitän R. Landerer, Hamburg, 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Ply., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. ‘ 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilügen u. s. w. 





XXXI. Jahrgang. 





~ Hamburg, d den 18. gr 


1894. No. 33. 








Inhalt: Auf dem Ausguck. — Vereinigte Eisenbahn- und Schifffahrtstarife in Frankreich. — Universal-Bathometer von 

Kapt. G. Rung. — Wer hat recht? — Das Signal- und Nachrichtenwesen an den deutschen Küsten. — Gerichtsentscheidungen. 
— Vermischtes. — Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. — Büchersaal. 

mann, der sich mit Mühe und Noth dureh den 


Auf dem Ausguck. 


Die wissenschaftliche Meteorologie ist zweifel- 
los, so weit sie auch an und für sich vorgeschritten 
sein mag, in ihrer Nutzbarmachung für die Zwecke 
der praktischen Schifffahrt weit hinter den Er- 
wartungen der Seeleute zurückgeblieben. Dem hat 
bereits einer unserer Mitarbeiter in einem unlängst 
von uns gebrachten Artikel „Sturmregeln und 
Orkangewalt* Ausdruck gegeben. Freilich dürften 
diese Erwartungen in einzelnen Fällen auch recht 
hochgespannt gewesen sein und sich nicht selten 
zu der Annahme verstiegen haben, dass durch eine 
festgestellte Formel sich nun alle Widerwärtigkeiten 
und Gefahren eines Orkans wie durch Zauberspruch 
bannen lassen. Das ist nun freilich zu viel ver- 
langt. Aber davon ganz abgesehen, wird man doch 
den Berufsmeteorologen den Vorwurf nicht ersparen 
können, dass sie die Kluft zwischen den auf prak- 
tischen Erfahrungen beruhenden Auffassungen der 
Seeleute und den von ihnen aufgestellten Theorien 
schlecht zu überbrücken verstanden haben, dass 
sie dem Gedankengange des Seemannes zu wenig 
Rechnung getragen haben. So wird man dem 
Verfasser des erwähnten Artikels unbedenklich zu- 
stimmen können, wenn er behauptet, dass es für 
die Seeleute im höchsten Grade irreführend und 
verwirrend war, bei ihnen den Glauben erwecken 
zu wollen, als ob die tropischen Stürme ganz andere 
seien, wie die der höheren Breiten. Mancher See- 


Strom von Litteratur, der der Entdeckung des Ge- 
setzes «der Stürme folgte, hindurchgearbeitet, ist 
vielleicht erst nach vieler unfruchtbarer Arbeit zu 
der Erkenntniss gekommen, dass hier wie da, bei 
unseren Stürmen ‚wie bei den Cyclonen, sein prak- 
tischer Blick, seine seemännische Erfahrung und 
Beurtheilung atmosphärischer Anzeichen, die zur 
Warnung dienen, die zuverlässigsten Mittel zur 
Abwehr dieser drohenden Gefahren bleiben 

Der Schiffer, der von aller Verbindung mit 
der übrigen Welt abgeschlossen ist, dem keine 
telegraphischen Meldungen Kunde von dem Heran- 
nahen einer atmosphärischen Störung bringen, ist 
gezwungenermaassen sein eigener Wetterprophet 
und die grösste Verantwortlichkeit bindet sich an 
seine Entscheidungen, mögen die Anzeichen, auf 
welehe er sich stützen muss, auch noch so knapp 
und schwankender Natur sein. Das hat die Er- 
fahrung ihn aber längst gelehrt, dass seine Wach- 
samkeit, seine Fähigkeit, einzelne Thatsachen zu 
verallgemeinern, für die Sicherheit seines Schiffes 
werthvoller sind, als die in den Studirzimmern 
ausgeheckten Sturmmanöver und Üyelonenritte. 
Die Vorhersage der Stürme auf See bedingt eine 
geschickte und schnelle Schätzung veränderlicher 
und schwankender Werthe, und wenn man bedenkt, 
dass die Meteorologen am Lande, trotz aller 
graphischen Mittheilungen, die sie von entfernt- 
liegenden Stationen erhalten, doch gelegentlich einen 
Sturm prophezeien, der überhaupt nicht eintritt. 


tele- 
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oder andererseits ihnen hier und da einer unbemerkt 
durch die Finger schlüpft. man denke nur an 
die Stürme vom 11. November 1891, die plötzlich 
über England dahinbrausten, ohne dass eine War- 
nung gegeben werden konnte — so wird man im 
Grossen und Ganzen den Seeleuten nur gratuliren 
können, dass sie sich verhältnissmässig immer so 
gut zurecht finden, wie es in Wirklichkeit der 
Fall ist. Um ein zutreffendes Resultat für einen 
im Herannahen begriffenen Sturm im Ocean zu 
erhalten, müsste der Seemann die genaue Peilung 
seines Centrums, seine Entfernung vom Schiff, die 
Richtung, nach welcher sich das Phänomen bewegt 
und die Geschwindigkeit seines Fortschreitens 
kennen, lauter Faktoren, die ihm nur in den 
wenigsten Fällen zugänglich gemacht werden können 
und die so reichlich vorhandene Litteratur kann 
ihn, wenn es hoch kommt, nur über die äussersten 
Grenzen aller dieser Werthe aufklären, keineswegs 
aber ihm auch nur mit annähernder Sicherheit 
charakteristische Merkmale dafür angeben, welcher 
der vielen möglichen Fille eintreten wird. Es ist 
schliesslich für die Praxis von zweifelhaftem Werth, 
die mittlere Richtung und Geschwindigkeit, in der 
sich die Orkane vorwärtsbewegen, zu wissen, wenn 
die Erfahrung lehrt, dass sie oft anscheinend will- 
kürlich umbiegen, auf einzelnen Stellen eine Zeit 
lang nahezu stationär bleiben und dann wieder 
mit doppelter Geschwindigkeit weiter wandern. 
Erfolgreicher als hinsichtlich der Sturmregeln 
anf hoher See hat die Meteorologie bei den von 
den Küsten ausgegebenen Warnungen gewirkt, 
wenn auch bier noch, mangels eines einheitlichen 
Zusammenwirkens der verschiedenen Nationen und 
der nicht zu gering zu veranschlagenden erforder- 
lichen pekuniären Mittel, noch mancher berechtigte 
Wunsch der seemännischen Bevölkerung offen ge- 
blieben ist. Seit Fitzroy’s Bemühungen hat es 
nicht an weiteren Versuchen gefehlt, das Material 
zur Vervollständigung der Prognosen zu erweitern. 
Die Anglo-Amerikanische Telegraphen-Gesellschaft 
hat lange Zeit tägliche Berichte über den Stand 
des Wetters in Neufundland nach England gekabelt, 
aber schliesslich sah man ein, dass der Beobach- 
tungsort wenig günstig gewählt und ausserdem die 
erwähnten unberechenbaren Abweichungen in Kurs 
und Bewegungsgeschwindigkeit der Stürme diese 
Art der Meldungen und Vorhersagen völlig werth- 
los machten und die Berichte hörten um das Jalır 
IST aut. Bennet wandte grüsse 
Summen zum niimlichen Zwecke auf und 
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Erfolg und in Frankreich 


mit etwas besserem 


scheint man den Glauben an diese Methode noch 
nieht verloren zu haben, da man sieh dort noch heute 
die Sturmberichte aus Washington telegraphiren lässt. 
Eine Reihe von Vorschlägen tauchte im Laufe der 


Zeit auf, Beohachtungsstationen im  Atlantischen 


Ocean zu errichten, auch wurden praktische Ver- 
suche nach dieser Richtung hin gemacht. So legte 
man einmal auf sechs Wochen das britische Kriegs- 
schiff „Brisk“ vor der Kanalmündung als Sturm warner 
aus; der Versuch schlug fehl. Morse glaubte, dass 
das Ziel sich durch eine Reihe im Ocean aus- 
gelegter Bojen, die mit automatischen Registrir- 
apparaten versehen werden sollten, erreichen liesse 
und Kapitän Parker Snow war kühn genug den 
Vorschlag zu machen, eine Flotte von Beobachtungs- 
schiffen in einem Abstande von 500 Meilen von- 
einander zwischen Amerika und Europa zu ver- 
ankern, die sämmtlich unter sich und mit dem 
Lande in telegraphischer Verbindung stehen sollten. 

Ehe solehe Pläne sich verwirklichen lassen, 
dürfte noch mancher Sturm über den Ocean dahin- 
sausen. Aber zweifellos wird mit der Vervoll- 
kommnung der technischen Hülfsmittel, mit dem 
Ausbau des Telegraphennetzes und der Ausbildung 
des maritimen Signalwesens eine Reihe wichtiger 
Beobachtungsstationen gewonnen werden können, 
um zu dem friedlichen und segensreichen Werke 
der Sturmwarnungen Hülfe zu leisten. Ein be- 
deutender Schritt dürfte auch nunmehr durch die 
erreichte Möglichkeit der telegraphischen Verbindung 
der Feuerschiffe mit dem Lande vorwärts gethan 
sein und schliesslich wird es nur eine Frage der 
Zeit sein, dass auch die Erfahrungen der Schnell- 
dampfer auf ihren Reisen durch den Atlantie zur 
Wettervorhersage ausgenutzt und Anstalten ge- 
troffen werden, sich ihrer Berichte so schnell wie 
möglich nach dem Einlaufen in einem Hafen zu 
versichern, 


Die Vervollkommnung des Sturmwarnungs- 
wesens ist ein dringendes Erforderniss der prak- 
tischen Schifffahrt und was nach dieser Richtung 
hin gethan wird, verdient den Dank nicht nur der 
Seefahrer, sondern der ganzen Menschheit. Aber 
zu der Verwirklichung der diesbezüglichen Wünsche 
bedarf es des Zusammenwirkens aller Nationen, 
und möglich ist sie nur durch die Ausbildung der 
technischen Hülfsmittel und die Mitarbeit einer 
grossen Zahl von Männern. die sich freiwillig in 
den Dienst dieser humanen Bestrebung stellen, 
Die deutschen Seeleute haben, das hat der verdienst- 
volle Leiter der Deutschen Seewarte auf dem letzten 
nautischen Vereinstage besonders hervorgehoben, 
treu und emsig mit diesem hervorragenden Institut. 
zusammengewirkt und die Bausteine zusammen- 
getragen zur Ausgestaltung dieses grossen Werkes 
und dadurch bestätigt, dass sie ein offenes Ver- 
ständniss für die Wichtigkeit dieser Frage besitzen. 
Dem vereinten Wirken wird 
üherall da Licht zu schaffen, wo jetzt noch un- 


es auch gelingen, 


ventigende Kenntniss berrscht. 
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Vereinigte Eisenbahn- und Schifffahrts- 
tarife in Frankreich. 
Von Gustav Krenke. 


So viele Aehnlichkeit auch Eisenbahnen und 
Schiffahrt miteinander haben, ihr Tarıfwesen ist 
grundverschieden. Dank ihrer Monopolstellung 





können die Eisenbahnen eine gewisse Stetigkeit. 
ihrer Tarife einhalten, Diese Stetigkeit wird auch 
noch nicht wesentlich beeinträchtigt, wenn ein 


Wettbewerbsunternehmen im Entstehen ist; denn 
einerseits braucht ein neues Kisenbahn-Unternehmen 
lange Zeit zu seiner Verwirklichung und anderer- 
seits wird auch nach Vollendung des neuen Unter- 
nehmens meistens nach kurzem Tarifkrieg ein Ein- 
vernehmen zwischen den Nebenbuhlern erzielt, 
weil sich der Wettbewerb eben auf eine beschränkte 
Anzahl von Linien bezieht. Anders verhält es sich 
mit den Schifffahrtslinien. Täglich können nene 
Schiffsräume zur Verfügung stehen und die Frachten 
unterbieten, so dass regelmässig eine starke Nach- 
frage nach Schiffsräumen das Steigen der Frachten, 
eine geringe Nachfrage ein Sinken der Frachten 
im Gefolge hat. In den verhältnissmässig seltenen 
Fällen, wo Eisenbahnen dem. Wettbewerb durch 
Fluss- und Seeschifftahrtslinien ausgesetzt sind, 
würden wahrscheinlich auch die Eisenbahnen der 
wechseinden Höhe der Tarife folgen müssen, wenn 
nicht in den meisten Ländern staatliche Bestim- 
mungen den Eisenbahnen eine Erhöhung der 
Tarife vor Ablauf einer bestimmten Frist verböten, 
Dadurch wird selbst in solchen Ausnahmefällen 
eine gewisse Stetigkeit der Eisenbalin-Tarife erzielt. 

Wenn diese unbeschränkte Bewegungsfreiheit 
im Interesse des Rheders gelegen ist, so ist dagegen 


"dem Kaufmann die Stetigkeit der Tarife von Werth, 


denn in diesem Falle kann er den Verkaufspreis 
seiner Waaren sicher berechnen, ohne befürchten 
zu müssen, dass ihm bei einem plötzlichen Steigen 
der Frachten sein Gewinn geschmälert oder ganz 
entzogen wird. Um diesen Wünschen des Handels- 
standes entgegen zu kommen, richteten die Eisen- 
bahnen im Verein mit Dampfschiffsunternehmungen 
direkte Tarife zwischen Stationen des Binnenlandes 
und überseeischen Häfen ein, wobei die vereinigte 
Land- und Wasserstrecke als ein Ganzes betrachtet 
und der Vermittler im Ausfuhrhafen entbehrlich 
gemacht wurde. Die Tarife enthalten die Eisenbahn- 
fracht, die Schiffsfracht, die Nebengebühren für 
Ein- und Ausladen in 


einer Summe, die auf der 


Aufgabe- oder Empfangsstation bezahlt werden 
kann. Diese Tarife wurden jedem Versender unter 


völlig gleichen Bedingungen zur Verfügung gestellt, 
wälirend den Sätzen für die Gesammtstrecke, also 
auch für die Dampfschiffslinie, die Stetigkeit der 
Eisenbahntarife gesichert wurde. In Deutschland 
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wurden solche vereinigte Land- und Wassertarife 
zunächst im deutsch-skandinavischen Güterverkehr 
eingeführt. Von ungleich grösserer Wichtigkeit warder 
am 1. April 1890 in Kraft getretene deutsche Levante- 
tarif, der von deutschen Binnenstutionen über 
Hamburg seewärts nach griechischen, bulgarischen, * 
rumänischen, europäisch- und asiatisch-türkischen, 
sowie ägyptischen Häfen dienen soll, Diesem 
deutschen ~Levatitétirif folgte aus Weotthewerbs- 
rücksichten am 1. Januar 1891 ein österreichischer 
Levantetarif über Triest und am 1. Januar d. Js. 
ein belgischer Levantetarif über Antwerpen. 

Auch in Frankreich haben sieh die Eisenbahn- 
gesellschaften seit langer Zeit bemüht, den Ver- 
frachtern den Vortheil direkter Abfertigung zwischen 
den verschiedenen Punkten ihrer Netze und Ländern, 
mit denen Schiffsverbindung möglich ist, zu sichern. 
‚Zuerst schlossen _«lie Eisenbahn- mit den Schiffahrts- 
Gesellschaften zu diesem Zwecke meistens nur 
einfac ‘the Anschluss- oder Weiterbeförderungs-Ver- 
träge mit Unterstützung, n wenn es sich 
darum handelte, einen neuen Verkehrsstrom, dessen 
zu schaffen, und 
etwaigem 


namentlich. 


Ergiebigkeit noch ungewiss war, 
die Schifffahrtsgesellschaften” die bei 
Scheitern des Unternehmens in Aussicht stehenden 


Verluste nicht tragen wollten. Diese Verträge 
mussten vom Minister der öffentlichen Arbeiten 


genehmigt werden, sobald deren Anwendung einer 
beschränkten Anzahl von anschliessenden Schiffs- 
linien vorbehalten war; aber eine Prüfung der 
Verträge durch den Landeseisenbalnrath sowie 
eine Veröffentlichung war nicht vorgeschrieben. 
Hierauf gründete sich die zu verschiedenen Malen 
von «den Rhedern und den Handelskammern der 
Häfen vorgebrachten Beschwerden. Um diesen in 
gewissem Maasse gerecht zu werden, glaubte die 
Aufsichtsbehörde die Eisenbalhngesellschaften dazu 
anhalten zur sollen, dass sie diese gemischten Ta- 
rife in der gewöhnlichen Form festsetzten und sie 


als Verbandstarife dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten zur Genehmigung unterbreiteten. In 
dieser Weise wird gegenwärtig in den meisten 


Fällen verfahren. 

Die Eisenbahngesellschaften schliessen gleich- 
wohl auch fernerhin gewisse Anschlussverträge mit 
Schifffahrtsunternehmungen, diese Verträge 
regeln im Allgemeinen nur noch die Ausführungs- 
bedingungen des Verkehrs, die Anzahl der Dampf- 
schiffsfahrten, ihre Schnelligkeit u. s. w., während 
bezüglich der Preise Minister. ge- 
nehmigten . Varbandstarife wird. Bei 
Ertheilung dieser Genehmigung stellt der Minister 
gewöhnlich die Bedingung auf, die Vartheile 
der Tarife allen Schifffahrtsunternehmungen, welche 
sich dazu verstehen, den Verkehr unter den gleichen 
Bedingungen zu bedienen, zu gute kommen 
Aber selbst unter dieser Voraussetzung sind die 


aber 


auf die vom 


verwiesen 


dass 


soll. 


392 


fraglichen Preise grundsätzlich lebhaft angegriffen 
worden: diese Angriffe richteten sich, da die Schiff- 
fahrtstarife an sich keiner staatlichen Genehmigung 
unterliegen, naturgemäss gegen die Eisenbahngesell- 
So wurde in einem Gutachten des Landes- 
eisenbahnrathes vom 25. Februar 1893 festgestellt, 
die Schifffahrtsgesellschaften häufig Rück- 
vergütunge n von Tem ihnen aus den NV ‘erbands-. 
tarife n zustehe nden Frachtantheil bewilligen, anstatt 


schaften, 


dass 


ihren Antheil unverkürzt zu erheben. Der von der 
Aufsichtsbehörde genehmigte Verbandstarif enthält 
daher nicht melır den wirklich erhobenen Fracht- 


satz, sondern bildet lediglich eine Höchstgrenze. 
Dadurch verlieren die . Verbandstarife, deren An- 


wendung auf der Gleichheit der Behandlung aller 
Verfrachter begründet sein soll, ihre Vorbedingung 
und auch einen der Hauptvortheile ihrer Herstellung, 
nämlich die Stetigkeit der Frachtsiitze. 

Auf Grund dieser Feststellungen sprach der 
Eisenbahnrath den Wunsch dass die Frage 
der Verbandstarife zwischen Eisenbahn- und Schiff- 
fahrtsunternehmungen eingehend geprüft werde. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten beauftragte 
daher durch Erlass vom 1, März 1893 die mit der 
Staatsaufsicht über den Eisenbahnbetrieb betrauten 
Generalinspektoren, die Frage zu prüfen und Ab- 
hülfemaassregeln vorzuschlagen. Der von den 
Generalinspektoren gesammelte Stoff gab dem Eisen- 
bahınrath die Ueberzeugung, dass der franzisise he 
Handel ein lebheftes Interesse daran habe, unter 
Vermeidung von Vermittlern direkte Verkehrs- 
beziehungen zwischen dem Binnenlande und über- 
Häfen herstellen zu können. Ebenso 
erkannte man an, dass die Schiffahrtsunternehmungen, 
welche die Eisenbahnlinien verlängern, den Forde- 
rungen des Wettbewerbes, sowie den Schwankungen 
der Frachtpreise unterworfen sind, und dass sie 
sich in vielen Fällen eine gewisse Bewegungs- 
freiheit für die Herstellung ihrer Frachtsätze vor- 
behalten müssen. Aber die einzige Möglichkeit, 
sich Bewegungsfreibeit zu wahren und zu- 
gleich die Fortsetzung des Eisenbalmverkehrs zu 
bestehe im Abschluss eines einfachen An- 
Fracht- 
nachlässe können dagegen bei Verbandstarifen nicht 


aus, 


seeischen 


diese 


sichern, 
schluss- oder Weiterbefürderungs-Vertrages. 
linea durch die 
ministerielle Genehmigung allgemein zukemmende 
verbindliche Charakter gewahrt werden müsse, 
Auf Grund dieser Erwägungen hat 
Lan deseisenbalinratli März ad. J. 
Beibehaltung der Verbandstarife 
bahbnyvesclischaften und Schifffahrtsunternehmungen 


bewilligt werden, da diesen der 


sich der 
für die 


Eisen- 


am 22, 


zwischen 


ausgesprochen, sohald sich letztere verpflichten. die 
Stetigkeit der Frachtsätze aufrecht zu erhalten und 
den ihnen gebührenden Frachtentheil un 
verkiirzt erheben.  Dagegen 
Eisenbahnrath zweckmiissig, auf die Form der Ver- 


sfots 


zu erschien es dem 






TE 


bandstarife zu verzichten und zu derjenigen von 
Anschluss- und Weiterbeförderungs-Verträgen zu- 
rückzukehren, sobald sich die Schifffahrtsunter- 
nehmungen die Freiheit sichern wollen, ihre Fracht- 
sätze für die im Anschluss an_die Eisenbahn zu 
befördernden Waaren zu ändern, Es würde übrigens 
nichts im Wege stehen, in diese Verträge eine 
Höchstgrenze für die Fracht einzusetzen; daraus 
würde für den Handel der bedeutende Vortheil 
erwachsen, dass er die Gewissheit hat, für die 
Gesammtbeförderung niemals mehr als eine be- 
stimmte Summe bezahlen zu brauchen. Eine solche 
Bestimmung erleichtert allerdings dem Kaufmann 


die Berechnung | des Kaufpreises seiner Waare ün- 


‘gemein, aber sie nimmt auch der Schifffabrtszesell- 


schaft die Möglichkeit, die Zeit starken Frachten- 
angebots zur Erhöhung ihres Gewinnes auszunutzen. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
durch Erlass vom 20. April d. J. die vom Landes- 
eisenbahnrath aufgestellten Grundsätze genehmigt 
und die Eisenbahngesellschaften angewiesen, sich 
ihnen künftig bei den Abmachungen mit Schifffahrts- 


unternehmungen anzupassen. Damit ist übrigens 


der bisher allerwärts geltende Grundsatz nbedingter 7 


Tariffreiheit der Schifffahrt durchbroc hen. 
act 


.. a in 





Universal-Bathometer von Kapt. G. Rung. 

Wenn man eine an einem Ende geschlossene Röhre mit 
der Oeffnung nach unten in’s Wasser taucht, so wird das 
Wasser in dieselbe, eindringen und das Volumen der darin be- 
findliehen Luft vermindern, und zwar wird, nach dem Mariot- 
tischen Gesetz, 
Wasserdruck sein. Dieses Princip ist von Sir Wm, Thomson 
und anderen Erfindern zum Ausgangspunkt ihrer Erfindungen 
gemacht worden, indem sie ihre Lothapparate derartig ein- 
gerichtet, dass sich an der Röhre wie weit das 
Wasser in dieselbe eingedrungen ist. Damit ist aber der Nach- 
theil verbunden, steigendem Wasserdruck die Theil- 
striche des Maassstabes in immer kleineren Intervallen aus- 
einandersteben, sodass eine Ablesung, sofern die Tiefe 200 m 
übersteigt, erschwert und darüber hinaus keine zuverlüssige 
Lothung mehr erzielt werden kann. 

Es giebt Mittel, das Mariottische 
System mit Vortbeil anzuwenden, und zwar erhält man dabei 
einen konstanten Maassstab und ist in Stand gesetzt, jede be- 
liebige Wassertiefe zu inessen, Diese Methode beruht auf der 
Thatsache, Nichtigkeit der Daft proportional dem 


abmessen lasst, 


dass bei 


indessen ein anderes 


dass die 


=i ‚Prucke ist. 


Das nach diesem Princip vou dem zweiten Direktor des 
meteorolögısehen Instituts in Kopenhagen konstruirte Universal- 
Bathometer mit einem Luftreserveir vorsehen, das für 
alle Wassertiefeu Wihrend des Herabsinkens des 
Lothes wird die Laft eutsprechend der Tiefenzunabme zusanımen- 
gedrfickt. [st 
stantes Volumen dieser komprimirten Luft algeschlogsen, Beim 


ist 
ausreicht, 
der Boden erreicht, so wird ein gewisses kon- 
Heraufziehen des Lothes dagegen tritt die 
isolirte Luft in eine 


zusamımengepresste 
und zum Messen eingerichtete Röhre, in 
wieder der Beobachter ist 
Stunde, das die Luft jetzt unter 
dem gewöhnlichen atmosphärischen Druck einnimmt, zu messen. 
Dieses Volumen ist direkt proportional der Tiefe, die 
Während des 


der sie sich ausdehnen kann und 


demnach im das Volumen, 


erreicht hat und dient daher zu ihrer Messung. 


der Rauminhalt umgekehrt proportional dem _. 


das Loth —* 


m _ 
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die Messkammer — in Verbindung mit dem Lauftrohr, jedoch gskeb rt von dem Luftrohr abgeschlossen 
abgeschlossen von der Messröhre, die mit Wasser gefüllt ist. Wird und tritt mit der Messröhre in Ver- 
das Loth wieder in die Höhe gezogen, so wird die Messkammer um- bindung. Dieses abwechselnde Ab- 
schliessen und in Verbindung treten 
kann auf verschiedene Weise hergestellt 
werden. Bei der von Kapitän Rung 
gewählten Form wird es durch das 
Aufstossen des Lothes auf den Meeres- 
grund bewirkt, Der Maassstab lüsst 
sich beliebig nach Faden, Meter ete. 
wählen, indem man das Volumen der 
Messkammer oder den Durchmesser 
der Messrühre entsprechend ändert, 
wie sich auch eine beliebige Gestaltung 
und Anordnung der einzelnen Theile 
denken liisst. Im Wesentlichen be- 
steht der Apparat 


1. aus einem Laftrolir, in dem 
durch den Wasserdruck die Luft zu- 
sammengepresst wird, solange der 
Apparat im Niedersinken begriffen ist; 


2. aus einer Messkammer, in welcher 
ein gewisses Volumen der durch das 
Wasser zusammengepressten Luft 
abgeschlossen wird, wenn der Apparat 
auf den Meereshoden stösst: 





3. aus einer eylindrischen Mess- 
röhre aus Glas, welche, an beiden 
Enden offen, während des Nieder- 
sinkens mit Wasser gefüllt ist, die 
jedoch, sobald das Heraufziehen be- 
ginnt, am oberen Ende abgeschlossen 
und gleichzeitig mit der Messkammer 
in Verbindung gesetzt wird. Die zu- 
sammengepresste Luft wird dann, beim 
Einholen des Lothes, durch ihre nun 
erfolgende Ausdehnung ein entsprechen- 
des Quantum Wasser durch die untere 
Oeffnung ausılrängen. Theilstriche an 
der Messröhre ermöglichen es, die er- 
reichte Tiefe abzulesen. 


Wie aus den beigefügten Ab- 
bildungen ersichtlich, ist das Batho- 
meter in einer umsebliessenden llülse 
angebracht, deren unteres Ende (L) 
selbst das Tiefseeloth bildet. In dieser 
Hülse lässt sich der Apparat auf- und 
niederbewegen, wird aber durch die 
Zapfen p p, wie aus der Figur ersicht- 
lich, innerhalb gewisser Bewegungs- 
grenzen gehalten. Der in einem soliden 
Kopfstück angebrachte Hahn H lässt 
sich mittels des Armes t so drehen, 
dass er die beiden in der Figur an- 
gegebenen Lagen einnehmeu kann. 
Innerhalb des Hahnkückens ist die 
Messkammer k, die in Fig. 2 in Ver- 
bindung steht mit dem Laftrohr |, in 
Fig. 3 dagegen mit dem Messrohr m 
verbunden ist. Das Luftrohr ist von 
Metall, am Boden offen, während das 
Messrohr aus Glas ist und unten heber- 
formig (U) gestaltet ist. Beim Nieder- 
lassen füllt sich dieses letztere ganz 
mit Wasser, während in dem Laftrohr 
tb. das von unten eindringende Wasser 
Fig. 2. die Luft zusunmenpresst. 
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Sebald das Loth den Boden erreicht und die Leine 
lose wird, sinkt das Bathometer durch sein eigenes Gewicht in 
der Hülse nach unten und die Stopper an den Federn ff dringen 
durch die zu diesem Zweck angebrachten Vefinungen in die 


Hülse. Gleichzeitig wird der in dieser Hülse eingezapfte 
Arm t soweit herumgedreht, dass die Messkammer k mit 
dem Messrohr in Verbingung steht. Das Bathometer 


bleibt dans in dieser Lage. bis es ganz eingeholt ıst, sodass 
die Tiefe abgelesen werden kann. 

Das Rung'sche Bathometer ist, wie die uns vorgelegten 
Atteste ausweisen, von einer grossen Zahl von Kapitänen, s0- 
wohl der dänischen Handels- wie der Kriegsmarise probeweise 
in Gebrauch genommen und sämmtliche Herren haben sich 
in überaus anerkennender Weise über seine Zuverlässigkeit 
ausgesprochen. 





Das Signal- und Nachrichtenwesen an 
den deutschen Küsten.*) 





Der „Deutsche Nautische Verein“ veröffentlicht unter 
vorstehendem Titel eine hochinteressante Arbeit, die ihm den 
Dank aller schifffabrttreibenden und an der Schifffahrt inter- 
essirten Kreise eintragen wird. Wir lassen aus dem Aufsatz 
Nachstehendes folgen: 

Das Bedürfniss nach einem Signalverkehr von Schiffen 
unter einander, sowie zwischen Schiffen und Signalstationen 
am Lande führte zur Herausgalie des „Internationalen Signal- 
buches”. Vermittelst desselben kann man durch 10 Flaggen 
und Wimpeln Fragen, Antworten, Aufforderungen, Mittheilungen 
und Erkennungssignale wechseln. Das Buch ist in England, 
Frankreich, Deutschland, den Vereinigten Staaten von Nord- 
Amerika, Belgien, Brasilien, Dünemark, Griechenland, Italien, 
den Niederlanden, Norwegen, Oesterreich-Ungarn, Portugal, 
Russland, Schweden und Spanien angenommen und in die 
Sprachen dieser Länder übersetzt. Es ist also eine Verstän- 
digung möglich. auch wenn der Signalgeber die Sprache des 
Empfängers nicht versteht und umgekehrt. 


Die grosse Wichtigkeit, weiche für Handel und Schifffahrt 
daraus erwächst, dass in den belebten Wasserstrassen durch 
Signale Nachrichten von Schiffen an Laud und umgekeht ge- 
geben werden können, leuchtet sofort ein. Bei einem gut 
organisirten Signaldienst und damit zusammenhiingenden tele- 
graphischen Verbindungen kann der Rheder seinen Schiffsführer 
durch Signal und Telegrah mit Anweisungen versehen, wenn 
dieser eine Küstensignalstation ansteuert, oder passirt,; der 
Schiffsführer kann auf demselben Wege Meldungen erstatten. 
Er setzt den Kaufınann in Kenntniss von dem Eintreffen von 
Schiff und Ladung; er macht die Erlangung von Dampfern 
und anderen Hülfsmitteln möglich. er bereitet die Ladungs- 
empfiinger auf das Eintreffen der beladenen Schiffe vor. 

Das Bedürfniss nach einer suichen Benachriebtigung ist 
durch die Vermehrung von Dampferflotten in bohem Maasse 
gewachsen. Es entstehen an allen belebten Wasserstrassen 
der Erde Signalstationen. Die Zahl derselben stellt sich wie 
folet: Eugland 32, Frankreich 141, Italien 62, Portugal 14, 
Spanien 13, Oesterreich-Ungarn 6, Niederlande 1, Dänemark 4, 
Norwegen 2, Russland 5. 

Thrrutschland hat bisher noch keine Signalstation im diesem 
Sine, obgleich das „Internationale Signalbuch” seit 1870 in 


Jeutscher Sprache erschienen Ist, 


1 Gleichzeitig mit dieser Abbaudluns ist uns das zweite 


Rundschreiben des Vorsitzenden Deutschen Nautiselen 


Vere in’ 


diesmal wegen 


vol 


Vou einer Veröffentlchang müssen wir 


zum ee 





kKaummangel absehen. Dasselbe ist überdies 


it allen Tagesblattern bekannt geschen. 


Schiffsfernrohre mus» nämlich eingeschränkt bleiben, 


Eine Schwierigkeit bei dem Signalisiren von Schiff zu 
Land besteht darin, dass vom Schiff aus die Signalflageen _ _ 
einer Station am Lande auf Entfernungen ton ater zwei Sam 
meilen nicht mehr zu erkennen sind. Die Vergrösserung der 
weil die 
Instrumente nicht nur den Gegenstand, sondern auch die _ 
Schiffsschwankungen vergrössern, sudass der. Beobachter an 
Bord eine mehr als sechsfache Vergrösserung nicht mehr ver- — 
Werthen kann, Auf der Signalstation ain Lande kann man 
Fernrohre von beliebiger Vergrösserung und von beliebigen 
Abmessungen aufstellen, sodass man von dort aus die auf, 
einem Schiffe wehenden Flaggen bis auf sechs Seemeilen und 
auf noch grösseren Entfernungen unterscheiden kann. Diese 
Thatsachen haben dazu geführt, dass man bei der Mehrzahl 
der Land-Signalstationen für Fernsignale den Semaphor einführt. 

Dieser Semaphor besteht aus einem etwa 20 m hoben 
Mast an dessen Spitze sich eine Stange mit runder Scheibe 
befindet und an dessen unterem Theile in gleichen Abständen 
untereinander dret grade Arme untergebracht sind. Sowohl 
die Stange mit der Scheibe, als auch die drei Arme können in 
derselben Mittelebene um ihre Befestigungspunkte am Mast ge- 
dreht werden und daher in verschiedenen Stellungen gegen den 
Mast gebracht werden. Auch der Mast lässt sich um seine 
Axe diehen und daher stets so stellen, dass Scheibe und Arme 
von vorbeipassirenden Schiffen gut gesehen werden könuen. 
Von Bord aus kann man nun die Semaphorzeichen bis auf 
4 Meilen Entfernung, vom Lande aus kann man nun mit 


„besseren Feruröhren die Flaggen der Schiffe bis auf deu gleichen 


Abstand sehen. Durch den Semaphor ist also die wichtige 
Möglichkeit eines Signalverstehens auf grössere Entfernungen 
gegeben. 

Dass auf diesem Gebiete etwas geschehen müsse und dass 
das Signalwesen an der deutschen Küste verbesserungsbedürftig 
sei, ist von den Mitgliedern des „Deutschen Nautischen Vereins“ 
stets lebhaft empfunden. 

Nach vielfach geäusserter Ansicht ist es unbedingt ge- 
boten, dass zu Rixböft, Arcona, Marienleuchte, Bülkerhuk, 
Helgoland und Borkum je eine Signaistation mit Semaphor- 
einrichtungen errichtet wird. Jede dieser Stationen muss mit 
Personal und Inventar ausgerüstet werden. 

Das Folgende ist als nothwendig zu erachten: 1) die drei 
vorhandenen Seetelegraphenstationen Rixhöft, Borkum und 
Helgoland gehen als solche ein, dafür sollen zu Nidden, 
Brüsterort, Neufahrwasser, Oxhöft, Heisternest, Rixhöft, 
Scholgin, Jershöft, Funkenhagen, Gross-Horst, Greifswalder-Die, 
Arcona, Dernbusch, Darsserort, Warnemünde, Dameshöft, 
Marivnleuchte, Westermarkelshöft, Bulkerhuk, Schleimünde, 
Kekeris, Amram, Helgolaud, Neuwerk, Mevers-Legde, Eversand, 
Hohenweg, Wangeroog, Norderney und Borkum je eine Küsten- 
nachrichtenstation errichtet werden. 2) ‘Zu Rixhöft, Arcona, 
Marienleuchte, Bülkerhuk, Melgoland und Borkum fallen die 
Signalstationen init den Küstennachrichten-Stationen zusammen, 
d. bh. es befindet sich ao diesen Orten je eine Küstensignal- 
Station und je eine Küstennachrichtenstation; wofür die Ver- 
bindung durch Telegranh und Fernsprecher unbedingt er- 
wünscht ist. 

Die Organisation des Kiistensignal- und Nachrichtenwesens 
wird am besten in ähnlicher Weise geregelt wie die seit dem 
Winter 1803.94 organisirten Benachrichtigungen über die Eis- " 
verbältaisse an unseren Küsten. Die inmerrichteten Küsten- 
bezirksäner sind dafür die gecigneten Mittelpunkte. Eine 
Gwhührenfreileit ist für das Küstensienalwesen sehr erwünscht. 
wirthschafthichy 
Organisation leuchtet ohne Weiteres ein, 


Der grease Worth der vorgeschlagenen 
Der Aufschwung der 
Seeschifffahrt, welcher durch die Eröffnung des Nord-Ostsee- 
Kanals erhoffte wird, kann nur dann im vollen Maasse eintreten, 
wenn wir auf dem bier beregten Gebiet hinter anderen Nationen 
nicht zurückbleiben, , 


den, | 


| 
| 


Wer hat recht? 





(Eingesandt.) 

In letzter Nummer der „Hansa” ist in einem Eingesandt 
die Frage aufgeworfen, welche der dort angeführten Ansichten 
über meine Kompassrose die richtige ist, diejenige der See- 
warte oder von Lord Kelvin. 

Zur Beantwortung dieser Frage ist jeder Schiffsführer 
— Autorität, wenn nur die Frage für die Praxis richtig ge- 
stellt wird: Welche der beiden Rosen ist für die praktische 
Navigation vortheilhafter, diejenige, welche in Folge des grösseren 
magnetischen und Trägbeitsmoments den Kompasskurs exacter 
angiebt und ruhiger bleibt, oder diejenige, welche in kleinen 
Bruchtheilen eines Grades*) genauer die quadrantale 
Deviation für alle Breiten im gleichen Betrag kompensiten 
lässt? Theoretisch genau geschieht dies mit der Thomson'schen 
so wenig wie mit der Hechelmann’schen Rose. Da Loni Kelvin, 


— ebenso wie ich, bei dieser Frage persönlich interessirt ist, so 


mag bier noch eine Begründung der in Frage gestellten Be- 
hauptung der Seewarte folgen. Diese schreibt im Buch „Der 
Kompass an Bord“, Seite 61 Z. 12: „Sind aber die Nadeln in 
der oben angegebenen Weise angebracht, so wird eine In- 
duktion in den Eisenmassen, die zur Kompensation dienen, 
eben so wenig von Bedeutung sein, wie bei den Rosen des 
Thamson’'schen Systems, da ja die Grösse der Induktion 
nur abhängig ist von der Grösse des magnetischen 
Moments. 

Es ist hier das absolute magnetische Moment des ganzen 
Magnetsystems der Rose gemeint Ob die Nadeln am Rand 
oder in’ der Mitte sind, hat damit gar nichts zu thun, wenn 
nur die Anordnung der Nadeln eine richtige ist. An dieser 
sowohl mathematisch wie praktisch durch Versuch beweisbaren 
Thatsache ändert auch dre entgegengesetzte Ansicht von Lord 
Kelvin nichts. 

Hamburg, den 10. August. 

G, Hechelmann. 





Gerichtsentscheidungen. 


Unter welchen Umständen gehört Schaden an 
der Maschine, entstanden durch Rückwärtsschlagen 
der Schraube, um ein gestrandetes Schiff vom 
Strande abzubringen, in Havariegrosse? Die in der 
Ueberschrift bezeichnete Rechtsfrage ist durch Rule VII der 
York and Antwerp Rules geregelt. Rule VII lautet: „Damage 
caused to machinery and boilers of a ship, which is ashore 
and in a position of peril, in endeavouring to refloat, shall be 
allowed in general average, when shewn to have ansen from 
an actual intention to float the ship for the common safety at 
the risk of such damage.“ Wie uns mitgetheilt worden ist, 
werden dergleichen Ansprüche auf Ersatz von Maschinenschaden 
nicht selten erhoben und sind besonders die Havarien per 
Dampfer ,Ethelaida” und per Dampfer „Bala“ als Beispiele 
angeführt worden. In ersterem Falle sind die Ansprüche der 
Rheder dureh schiederichterliches Urtheil vom 20. März 1804 
anf Grund des nachfolgenden Thatbestandes unter folgender 
Begründung zurückgewiesen worden. Der D. „Ethelaida” war 
an der Sulina-Mündung festgerathen. Der Kapitän lies die 
Schraube rückwärts schlagen, wodurch der Dampfer nach 1'/,- 


*) Es wurden darüber praktische Versuche angestellt. Bei 
den Fluidktinpassen geht diese Differenz bis zu 10° und trotz- 
dem hat die englische, amenkanische und deutsche Marine 
Fluidkompasse als Regelkompasse, weil diese sich beitn Manöve- 
nren mit Geschützen besser bewähren als Trockenkompasse 
und von diesen speciell die Thomson'schen durch ihre unglück - 
liche Konstruktion der federnden Aufhängung unbrauchbar sind. 
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stündigem Festsitzen wieder frei kam. In die, in Amsterdam 
anfgemachte Dispache waren Fr. 1732 für Beschädigung der 
Maschine, verursacht durch eingedrungenen _Sand in. Folge ~ 
Rue kwiirtsse hlagens der Schraube, aufgenommen. Das zur 
Beurtbeilung des Anspruches eingesetzte Schiedsgericht machte 
dagegen Folgendes geltend: a, dass der Schaden au der Maschine 
und den Kesseln beim Versuche das Schiff abzubringen, ver- 
ursacht sein muss, b. das Schiff muss sich in gefährlicher Lage 
auf dem Strande befunden haben, und «. der Schiffer muss 
sich der Gefabr des Eindringens des Sandes in die Maschine 
bewusst gewesen sein, als er die Schraube rückwärts arbeiten 
liess, Alle drei Voraussetzungen treffen hier nicht zu. Ad. a 
ist nicht nachgewiesen, dass der Schaden gerade. durch das 
Rückwärtsschlagen der Schraube auf dem Strandungsplatze 
entstanden ist. Es war vielmehr aus den Erklärungen der 
Experten und aus dem Wortlaut der Verklarung zu vermuthen, 
dass der betreffende Schaden im weiteren Verlaufe der Reise 
entstanden ist. Ad b war die Lage des gestrandeten Schiffes 
in der Sulina-Miindung keine gefährliche. Schleppdampfer _ 
waren in gemigender Zahl zur Ste le und für die Abbringuag 
wander nur im Ganzen £ 10 von 2 Dampfern verlangt. Ad c. 
Da der Kapitän dies Anerbieten der beiden Dampfer nicht an- 
nahm, so sei zu folgern, dass er keineswegs eine Beschädigung 
der Maschine durch das Rückwärtsarbeiten der Schraube be- 


fürchtet hat. Er würde sonst eher die £ 10 bew illigt. als einen 


Schaden von Fr. 1732 riskirt haben. 





Vermischtes. 





Zum Reinigen der Aussenseite eiserner Schiffe und zum 
Entfernen der anhaftenden Schalthiere etc. benutzt G. Jones 
in London eine Vorrichtung, bestehend aus einer rotirenden 
Stahlbürste, welche an zwei Seilen aufgehangen und mit einer 
Stange hin- und hergeführt werden kann, während die Bürste 
durch eine bewegliche Spiralfedertransmission vom Schiffe aus 
mechanisch in Umdrehung versetzt werden kaun. (Mitgetheilt 
vom Patent- und technischen Bureau von Richard Lüders in 
Görlitz.) 

Aus dem Jahresbericht der Handelskammer zu Kiel. Ver- 
anlasst durch die allgemeine Geschäftsstockung sowie durch 
den deutsch-russischen Zollkrieg und das gegen Dünemark be- 
stehende Verbot der Vieh-Ein- und Durchfuhr ist der Schiffs- 
verkehr unseres Hafens im Jahre 1593, den Vorjahren gegen- 
über, zurückgegangen. Der Gesammtverkehr im engereu Ge- 
biet des Kieler Hafens betrug während der drei letzten Jahre: 
ein- und ausgegangene Segel- und Dampfschiffe 1893 7725, 
1892 8692, 1891 9853, Netto-Raumgehalt chm 1893 3 150719, 
1892 3501785, 1891 3489318, bestauter Raum chm 1893 
907927, 1802 1031883, 1591 1092297. Die Abnahme betrug 
demnach nach der Zahl der Sehiffe 11 pCt., nach dem Raum- 
gehalt 13 pCt. und nach der Bestauung 11 pCt. Hinsichtlich 
der Segelschifffahrt ist die Zahl derselben 4 pÜt. gestiegen, im 
Raumgehalt dagegen um 7 pCt. und in der Bestauung um 
4 pct. ari ae bei den Dampfschiffen war der Ver- 
kehr resp. 22, 10 und 13 ptt. geringer. — Die Zabl der im 
Jahre 1893 zu Neumühlen ein- und ausgegangenen Schiffe 
betrug 740 mit einem Netto-Raumgehalt von 217 170 chm; 
gegen 910 Schiffe mit 267241 «bin Raumgehalt im Jahre 1892; 
die Abnahme betrug demnach 10 pÜt, und vertheilt sich fast 
gleichmässig bezüglich des Raumgehalts auf Dampf- und Segel- 
schiffe, während die Dampfschifffahrt hinsichtlich der Zak] nur 
um 10 pt. zurückgangen ist: eingehend nalim die Zahl der 
Schiffe um 10 pCt, der Raumgehalt deiselben um 16 pCt., 
ausgehend dagegen um 26 und 21 pCt ab. In Holtenau 
gingen, den Kanal passirend, seewarts ein: 1805 1025 Schiffe 
mit 148625 chm Raumgehalt, seewärts aus G00 Schiffe mit 
130500 chm Raumgebalt. Der Gesammtverkehr durch die 


fa 
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Holtenauer Schleuse betrug 10281 Segelschiffe. — Nach der 
Statistik dex Seemannsumts zu Kiel sind im Jahre 1803 an- 
gemustert 1346 Schiffsteute für 305 Schiffe und zwar Steuer- 
leute und Bestmänner 137, Zimmerleute 10, Köche und 
Stewards 132, Bootsleute 13, Matrosen 323, Leichtmatrosen 
und Jungen 207, Maschinisten 135, Maschinisten- Assistenten 48, 
Heizer nnd Kohlenzieher 339, andere Chargen 2. Von den 
angemusterten waren 352 aus Kiel, 929 andere Deutsche und 
67 Ausländer, Ausser den An- und Abmusterungen fanden 
74 sonstige Verhandlungen statt, — Die Rhederei der Stadt 
Kiel betrug zu Anfang 1804 13 Segelschiffe mit 1784.3 cbm 
Tragfähigkeit und 83 Dampfer mit 77310,7 chm Tragfähigkeit, 
zusammen 96 Schiffe mit 79005,5 cbm Tragfähigkeit. Hinzu- 
gekommen sind durch Neubau 3 Dampfschiffe, durch Aenderung 
des Heimathshafens 3 Segelschiffe; abgegangen dagegen durch 
Löschung im Sschiffsregister 4 Segelschiffe, - durch Aenderung 
des Heimathshafens 11 Dampfschiffe, durch Totalverlust 3 
Dampfschiffe, durch Verkauf 3 Dampfschiffe und 1 Segelschiff. 


Die neue Tower-Brücke in London, über welche in letzter 
Zeit so viel geschrieben wurde, und von welchem Prachtbau 
die illustrirten Zeitungen die Abbildungen brachten, hat in den 
ersten zwei Wochen ihrer Benutzung einen ganz unglaublichen 
Verkehr, da während dieser Zeit nicht weniger wie 1270000 
Personen dieselbe passirten. In zwölf Tagen wurde dieselbe 
von 75000 Fahrzeugen, meist Frachtwagen, benutzt; die Joche, 
welche zum Durchlassen der Schiffe dienen, mussten während 
der Zeit 300 mal gehoben werden, um 370 Fahrzeuge durch- 
zulassen. Diese Hebung macht sich jedoch nur bei den aller- 
grössten Segelschiffen nothwendig, während Dampfer und 
kleinere Segler ohne Weiteres unter der Brücke hinwegfahren. 
Im Durchschnitt passirten täglich SO000 Personen und 6500 
Fahrzeuge die Brücke. (Mitgethelt vom: Patent- und tech- 
nischen Bureau von Richard Lüders, Görlitz.) 


Türkische Torpedoboote. Aus Konstantinopel wird mit- 
getheilt, dass dort dieser Tage ein Torpedojäger aus Kiel an- 
gekommen ist, Es ist dies eines der letzten Boote, welche 
im Jahre 1885 bei der Germania-Werft in Kiel bestellt 
wurden. Nach dem am 26. Oktober genannten Jahres zwischen 
dem türkischen Marineminister und der „Germania -Werft“ 
unterzeichneten Kontrakte hätten die bestellten neun Hochsee- 
Torpedoboote und drei Torpedojäger innerhalb 16 Monaten ge- 
liefert werden sollen. In Folge der nicht piinktlichen Inne- 
haltung der Zahlungen seitens der türkischen Regierung sowie 
wegen einiger später vereinbarter Veränderungen in der Kon- 
struktion der Torpedoboote hat sich die Lieferung um so viele 
Jahre verzögert. 


Vortheilhafter Schiffsanstrich für Fischerfahrzeuge. Ein 
Fischer der holländischen Insel Texel bestrich kürzlich den 
Boden seines Bootes, den er gereinigt hatte, in Ermangelung 
von Besserem mit Robbenthran. Später bemerkte er, dass au 
dies mit Robbenthran bestrichene Holz sich in See nichts an- 
"setzte, und man will jetzt weitere Versuche mit dem Gebrauch 
dieses Mittels machen. 


Schiffbau in Flensburg. Die Flensburger Schiffsbau- 
Gesellschaft erhielt in voriger Woche von Herru Schiffsrheder 
Schmidt in Flensburg Bestellung auf den Bau eines neuen 
Frachtdampfers von ca 1800 Tons, welcher Ende December 
dieses Jahres geliefert werden soll. (Nach einer Meldung der 
FR N. 2% soll das Schiff 312 500 „4 kosten. 


Beruhigung der See durch Oel. Phe Firma George 
Porges & Cu, Commanditveselischaft hierselbst, theilt uns mit: 
„In Folge uns zugegangener Reiseberichte vou Unpitänen, sind 

angenehmen Lage, Ihnen mittheilen zu können, 
Richter's Patent- Wellenöl 


wir in der 


dass Dir, sich auf hoher See aufs 


Beste bewährt hat als durchaus zuverlässiges Mittel für Wellen- 
beruhigung von sofortiger und höchster Wirkungskraft. Unter 
anderen Fällen ist es bei Cap Horn einem Hamburger Voll- 
schiff (der Name ist für Interessenten bei uns zu erfahren) 
gelungen, schwere Brechseen durch Anwendnng des Wellenöls 
fern zu halten und seine Reise glücklich zu Ende zu führen; 
das Schiff gebrauchte während des fünfstündigen schweren 
Unwetters our sechs Liter Dr. Richter's Wellenöl.“ 


Zum selbstthätigen Entfernen der Kesselschlacken aus 
Dampfschiffen giebt Edmund Edwards in London in den 
Schiffsrumpf unten ein schräg verlaufendes Abfallrobr, welches 
die Schiffswand durchbricht und draussen parallel der Schiffs- 
wand horizontal hinkiuft. Das ins Wasser tauchende Ende 
dieses Rohres wird durch eine durch. deu Wasserdruck für 
gewöhnlich ausgedrückte, nach aussen öffnende Klappe ge- 
schlossen gehalten, die sieh aber öffnet, sobald das Schiff sich 
bewegt, weil durch die Bewegung ein ungleichmässiger Druck 
auf beiden Seiten, bezw. ein Vacuum innen erzeugt wird, 
welches die eingeworfenen Schlacken absaugt. Zur Erhöhung 
der Wirkung ist das äussere Ende des Rohres noch mit einem 
beiderseitig offenen Stutzen umgeben. (Mitgetheilt vom Patent- 
und technischen Bureau von Richard Lüders, Görlitz). 

Germanischer Lloyd. Nach den von dieser Klassifikations- 
Gesellschaft aufgestellten Verlustlisten beträgt die Zahl der im 
Monate Juli bekannt gewordenen Totalverluste von Dampfern 
15, von Seglern 45. Unter den Dampfern waren amerikanische 
1, argentinische 1, britische 7, japanische 1, italienische 1, 
norwegische 1, niederländische 1, russische 2. Von Segel- 
schiffen gingen verloren: 5 amerikanische, 1 brasilianisches, 
15 britische, I dänisches, 4 deutsche, 4 französische, 1 italie- 
nisches, 8 norwegische, 1 russisches, 3 schwedische, 1 spanisches 
und 1 uruguayisches. 

Die Direstion der obigen deutschen Gesellschaft zur 
Classifieirung von Schiffen hat soeben den neunten Nachtrag 
zu ihrem internationalen Register für 1594 veröffentlicht. Der- 
selbe ist am 31. Juli geschlossen und enthält als neu auf- 
genommen 9 Dampfer und 20 Segelschiffe, sowie ferner 19 
weitere Dampfer und 55 Segelschiffe, welche im Register pro 
1894 bereits enthalten, bei denen jedoch Aenderungen und 
Correeturen vorzunehmen sind. 


Hydrographische Mitthellungen. Der Umfang der Eis 
meldungen von den Neufundland-Banken ist in Anbetracht der 
vorgeschrittenen Jahreszeit noch unverhältuissmässig gross. 
Ebenfalls schwerer Eisgang wird aus der Nühe der Belle-lale 
Strasse gemeldet. Der Dampfer , Miranda” lief während nebligem 
Wetter ca. % Meilen von Belle-Isle gegen einen Eisberg und 
erhielt Schaden. 





Nautische Rundschau. 

Die italienische Gesellschaft Florio Rubattino hat einen 
Sschverständigen nach dem Korinth-Kaual geschickt, um Er- 
hebungen an Urt und Stelle über die Möglichkeit der Be- 
nutzung des Kanals anzustellen. Der Bericht desselben ist 
günstig ausgefallen. Derselbe bezeichnet die Klagen über 
schlechte Befeuerung und Beleuchtung als unbegründet. Ob 
der Kanal für grosse und moderne Dampfer befahrbar sei, 
müsse indessen die Erfahrung lehren. 


- 
=” * 


Die von der italienischen Regierung an die nationalen 
Dampferlinien gerichtete Aufforderung, sich an der Bewerbung 
für die von der Regierung mit 1200000 Lire zu subventio- 
nirende Dampferlinie zu betheiligen, ist von diesen Gesellschaften 
unbeachtet worden. In der Kaufmannschaft von 


Venedig herrscht bekanntlich der Wunsch, die Subvention ent- 


gelassen 


e- 


nn 


weder der P. & O. Company oder dem österreichischen Lloyd 
zuzuwenden. 


“ * o 

St. Helena, wo der Welteroberer Napoleon als Verbannter 
starb, soll jetzt klimatischer Kurort werden. Seit Eröffnung 
des Suexkanals hat die dortige Regierung immer mehr unter 
der Verringerung des Schifffahrtsverkehrs gelitten und befindet 
sich in einer sehr ungünstigen wirthschaftlichen Lage. Alle 
Bedingungen für einen klimatischen Kurort aber sollen gegeben 
sein, auch für geeignete Einrichtungen für die Annehmiichkeit 
des Aufenthalts gesorgt werden. Den Insulanern würde durch 
einen blühenden Badeverkehr neuer wirthschaftlicher Auf- 
schwung gesichert sein. 


a * 
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Die von der französischen Regierung beabsichtigte Steuer- 
erhöhung für Salz auf 50 Centimes per 100 Kilo hat die 
französischen Kabeljaufischer in grosse Aufregung versetzt. In 
Verbindung mit der Handelskammer von Dünkirchen soll ein 
diesbezüglicher Protest an die Regierung gerichtet werden. 


* . 
- 


Der Kapitän der „Losagana” sah mit seiner Mannschaft 
nahe den Santa Cruz Inseln einen seltsamen 30° langen, einer 
Schlange ühulichen Fisch, den er, da er eine Stunde lang ruhig 
neben dem Schiffe schwamm, abzeichnen konnte. Trotz zahl- 
reicher auf den Panzer des Fisches abgeschossener Kugeln ge- 
lang es nicht, das Thier zu erlegen und die graue Seeschlange 
nach Sydney zu schaffen, wo man sich mit ihrem Bilde und 
den Berichten der Mannschaft begnügen musste. 


* . 
« 


Wie die „B. H.* erfährt, hat die Deutsche Dampfschiffs- 
Rhederei zu Hamburg bei der hiesigen Schiffswerft von Blohm 
& Voss, Kommandit-Gesellschaft, den Bau eines neuen grossen 
Ladungsdampfers in Auftrag gegeben. 





Vereinsnachriehten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 15. August. Nach Verlesung des Proto- 
kolls wurden als neue Mitglieder aufgenommen die Kapitäne 
Emil Jaeger vom Schiffe „Paposo* und Liinstedt vom Schiffe 
„Axel“. Nach Mittheilung des Vorsitzenden hat der Verein 
abermals eines seiner Mitglieder durch Tod verloren und zwar 
Herrn Kapitän Behr. Die Versammlung ehrt das Andenken 
-des Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen, Zur Ver- 
lesung gelangte das Rundschreiben des Vorsitzenden vom 
Deutschen nautischen Verein und ein vom Generalkonsul in 
Antwerpen an den Reichskanzler gerichtetes Schreiben betreffend 
das dortige Seemannsheim. Dieses den Rhederei- und Schiffer- 
kreisen in Abschrift zugänglich gemachte Schriftstück erörtert 
die Uebelstinde im Anheuerungswesen in Antwerpen, denen 
zu steuern die dortige deutsche Kolonie, unter Mithülfe des 
Reichs, ein Seemannskeim gegründet hat. Die Darstellung der 
Ausnutzung der Matrosen seitens der Heuerbaase bietet das 
leider lüngst und überall bekannte Bild. Der Konsul fordert 
nun sämmtliche deutschen Schiffsführer auf, dem guten Werke 
dadurch Hülfe zu bieten, dass sie ihre Leute thunlichst our 
aus dem Seemannsheim entnehmen und womöglich ihre Mann- 
schaften persönlich aussuchen, win die Stellenvermittelung zu 
umgehen. Der Gegenstand soll in emer der nächsten Ver- 
sammlungen ausführlich behandelt werden, Vom Seeschiffer- 
„Weser“ ist ein Schreiben eingelaufen, in welchem 
derselbe die vom Verband aus an den Reichskanzler gerichtete 
Eingabe in Sachen der Wittwen- und Waisenversorgung der 
Seeleute gutheisst und den Wunsch aussprieht, das Schreiben 
möge vervielfältigt und allen mit der Schifffahrt und Gesetz- 
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gebung in Berührung stehenden Körperschaften zugesandt 
werden. Dies wird gescheben. Schliesslich theilte der Vor- 
sitzende mit, dass am Sonnabend um "/,3—3 Uhr in der 
Alsterlust Versuche mit Rettungsgürteln (System des Freiherrn 
Alex. von Hopp) angestellt werden und sämmtliche Seeleute, 
die der Sache ein Interesse entgegenbringen, dazu eingeladen 
seien. — Nächste Sitzung: Mittwoch, den 5. September. 


Verein Deutscher Seestewerleute zu Hamburg-Altona. 

Die am Donnerstag, den 9. August, im Hammonia-Hotel 
abgehaltene Versammlung fand unter Vorsitz des Herrn 
Stührenberg statt. Als neue Mitglieder wurden zunächst zwei 
Steuerleute in den Verein aufgenommen, worauf mit der Ver- 
lesung der Eingänge begonnen wurde. Unter diesen ist 
herrorzubeben ein Schreiben des „Vereins der Steuerleute an 
der Weser zu Bremerhaven”. Ferner ist zu erwähnen unter 
den Eingängen der Bescheid des Hamburgischen Senates auf 
die Eingabe des Vereins, betreffend die Hinzuziehung der 
Steuerleute als Beisitzer zu den Seeamtsverhandlungen. Der 
erwähnte Bescheid verhält sich dem gestellten Gesuche ablehnend 
gegenüber, indem in ersterem hervorgehoben wird, dass die 
Steuerleute zur Zeit ihrer Anwesenheit im hiesigen Hafen in 
Folge ihrer ausgedehnten Thitigkeit am Bord ihres Schiffes 
schwerlich über die zur Ausübung des in Frage kommenden 
Amtes erforderliche Zeit würden verfügen können, sodann aber 
auch die dem Seeamte als Beisitzer angebörigen Capitaine ge- 
nügende Erfahrung über die Neueinrichtungen besissen, Nach 
Schluss der Debatte über diese Angelegenheit kam man überein, 
das diesbezügliche Gesuch manmehr an den Reichskanzler zu 
richten. — Hierauf ging man zu dem seiner Zeit gestellten 
Anfrage auf Anstellung eines besoldeten Vorsitzenden über. 
Zur Prüfung dieses Antrages war vor einigen Sitzungen eine 
aus 9 Mitgliedern bestehende Commission gewählt worden, die 
ihren abgefassten Bericht der Versammlung vorlegte. Letzterem 
ist zu entnehmen, dass sich die Commission äusserst eingehend 
der ibe übertragenen Arbeit gewidmet hat und im Principe 
selbst dem Antrage nicht ablehnend gegenüber steht, allein 
unter Berücksichtigung der jährlichen Mehrausgabe von einigen 
tausend Mark als Gehalt der anzustellenden Persönlichkeit 
muss die Commission jede Neuerung bis auf Weiteres ver- 
schieben. Die Commission hatte gleichzeitig in ihrem Berichte 
der prompten Abwickelung der. Vereinsgeschäfte durch den 
jetzigen Vorstand ihre Anerkennung gezollt. — Es wurden 
nach Erledigung diverser weiterer Anträge die nunmehr unter 
Hinzuziehung juristischen Beiraths festgesetzten Verbands- 
statuten zur Verlesung gebracht. ° 





Frachtenberichte. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Cu. 
New-York, den 3. August 1894. 

Der Stand unseres Marktes neigt sich niedrigeren Raten 
zu und wie wir fürchten auf längere Zeit, sofern nicht eine Be- 
wegung im Getreidegeschäft unseren Frachten zu Hülfe kommt. 
Bis jetzt haben wir nicht nur geringe Nachfrage von Europa 
zu verzeichnen, sondern die geringe, hier aus lokalen Gründen 
eingetretene Steigerung der Preise hat auch. noch den ohnehin 
schwachen bisherigen Abgang unseres Getreides gänzlich zum 
Sullstehen gebracht, Es scheint wahrscheinlich, dass disponible 
Riiumte für Europa Geschäfte wird schliessen müssen, für 
welche eine weitere Koncession in den Frachten Bedingung ist 
und wahrschelnlich werden auch die Küstenfrachten entsprechend 
weichen. — Seglerräumte füngt an knapp zu werden und da 
wenige Schiffe hierher bestimmt sind, scheint ein Steigen der 
Frachten unvermeidlich, trotzdem die Verschiffer sehr zurück- 
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haltend sind. Diese Lage des Marktes würde noch schärfer 
hervortreten, wenn nicht die Dampfer, die in ihrer eigenen 
Sphäre keine Beschäftigung finden können, unterbieten und so 
ein rascheres Steigen der Seglerraten verhindern. Die Hebung 
der Frachten für Kistenöl nach dem fernen Westen dauert 
fort. Die Bewegung scheint indess keineswegs mit den pohtischen 
Verwickelungen in jenen Gegenden im Zusammerhang zu 
stehen, sondern ist lediglich eine Folge des Mangels an Raumte. 











Mehl in : 
Wir notiren t Getreide. Rae 4 Säcken, E- Mer 
| "u, Öelkuch.! 

Liverpool, Dpfr. 7/6alb/ 16,3 a 
London, Dpfr. 12,6 8/6 12a15; 
Glasgow, Dpfr. yd. 1276 7.6 15/al7/6 
Bristol 17/6 8,0 ‘17/6 
Hull 12/6 126 115/020! 
Leith 17/6 LO, 170020, 
Newcastle 15; 126 15a, 
Hamburg . 75 pig, 115 cents. 40050 mk. 
Rotterdam 20 cents. [15 cents. |lMalte. 
Amsterdam ‘L 20 cents. [15 cents. I: Zaltc. 
Copenhagen 22/6 17/6 25; 
Bordeaux 321), cents. |25c. $8. 
Antwerpen 15/ 10; 15/220; 
Bremen [80 pfg. \l6cents. |50 mk. 
Marseille [22/6 120, j17/6022/6 





Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer */,,d. — 


Hamburg */,d. — Rotterdam 250. — Amsterdam 250. — 
Antwerpen °/,,d. — Bremen 25. net 100 Pfd. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen; 
Cork f. 0. Direct, Continont. Shanghai. 
N.Y. Balt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer | 2/6 2/6 2,3 2: zus 
Raff. Petrol. 
per Seg, wee eee eee 2/29 Nom] 20c. 
Hongkong dava.  Caloutta, Japan. 
Getreide per Dampfer  ......0 neuen di aaa | eens 


Raff. Petr. per Segl. 15e. Ic. 12e, hal te. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 15. august 1894. 


Salpeterfrachten sind flau und unverändert, 
23/9 bis 25/ bis Ende des Jahres Beladung. 

Die Befrachtungs-Campagne für Getreide von Süd-Australien 
ist nunmehr durch einige Abschlüsse eröffnet, die für Europa 
bezahlte Rate von 27,6 kann jedoch noch nicht als Norm 
gelten, da es sich bei diesen Abschlüssen nur um ein Paar 
kleine Schiffe handelt, von denen eins die Option von Süd- 
Afrika zu 22/6 giebt. Für grössere Schiffe, bei welchen die 
Option von Süd-Afrika belanglos ist, bieten die Befrachter auch 
our 25/ nach dem Kanal f. o. 

Frachten von dem La Plata sind wiederum flauer, die 
heute aus Buenos Aires eingetroffenen Kabelnachrichte n melden, 
dass dort liegende Schiffe von den unteren Häfen zu 15/6 “per 
Ton Weizen nach Europa geschlossen werden; für Quebracho 
Holz wird 16/— notirt. 

Das ausgehende Geschäft bleibt nach wie vor äusserst flan 
und es kann deshalb von einer Besserung der Raten in ahseh- 
barer Zeit noch keine Rede sein, 

Die Abschlüsse der letzten Woche, 
sind die folgenden : 


„Wlive“ 


wir notiren 


soweit uns bekannt, 


Chilen. Salpeterpl.Earopa 27/6 .. 1,3 direkt Option 
Genua, Sundhafen oder Stettin 27/6 ohne Abzug 
„Ruthwell“ Carrizal/Europa od. Ver. Staaten 25/-!. 13 direkt Erze 





„Cloneaird“ San Francisco/Europa 23/0 ohne Abzug \ Wei 

„Crown of Denmark” , / „ 25/ ‘f 1/3 direkt 

„Siren“ Portland (0) fs 339 1/3 „ 

„Werner“ S40 Tons Rog. Sydney eae’ £ 1600 

„Vale of Doon” Siid-Australien/Ruropa 27/6 -/, 1/3 direkt Weizen 

„Dunloe” < ! » 27/6 Option Süd - Afrika 
22/6 Weizen 

„juvermore” Newcastle N.8.W.’Mollendo 13/6 

„Esemplare* - /Manila 14/— verbunden mit 
Manila Europa 37/6 Coprah, das Schiff segelt in 
Ballast von Europa 

„City of Benares” Jaya; Europa 27/6 Option Mittelmeer 32,6 Zucker 

,Geertruida Gerarda” Java/Europa 30/— Option Mittelmeer 
32.6 Zucker 

„Caterina Accame“ Rangoon/Europa 39/3 U. K. 41/9 Cont, 
per load Teak. 

„Agnes Oswald“ Caleutta/San Francisco $ 4°), Jute 

» Vasco da Gama“ Hayti/Kuropa 44;6 Farbholz 

Pasteur . 5 45/— . 

„Killeena” Hamburg/Ceara 13/ p. Ton d. 

„Persian Empire” 1532 Tons Reg. ande) Malbouvne € 11 

„Per“ 847 Tons Reg. London/Brisbane £ 888 

„Wilbelmine” S42 Tons Reg, London/Rio d. J, £ 1080 

„Marion Woodside* Cardiff/Santes 15/— 


„Dumfion” » Rio d. J, 13% 
„jrene“ „ {Boca 12; 
„Sierra Colonna” „ Rangoon 11/6 


Norwood” Newport/Montevideo 11/0 
„Piako“ Tyne/Rio d. J. 14/—- 


Biichersaal. 


Deutsche Schnelischrift: Im Selbstverlage ist erschienen 
und durch jede Buehbandlung zu beziehen: Deutsche Schoell- 
schrift (Vereinfachte Stenographie) von Robert Piepenburg in 
Crefeld. In zwei Teilen. Erster Teil: Verkehrsschrift (Ver- 
einfachte Kurrentschrift), Preis 1.4. Zweiter Teil: Parlaments- 
stenographie, Preis 1.4. Tausende giebt es in Deutschland, 
welche einen Kursus in der Stenographie durchgemacht haben, 
und doch ist die Zahl Derer sehr gering, die es soweit bringen, 
dass sie die Stenographie auch nur in etwas mit Nutzen 
gebrauchen können. Worin hat dies seinen Grund? Theils sind 
unsere bisherigen Stenographie-Systeme za schwer zu erleraen, © 
theils sind sie im praktischen Leben nicht zu gebrauchen, weil 
dies unbedingt eine Schrift fordert, welehe das buchstäbliche 
Wiederlesen des Geschriebenen unter allen Umständen verbürgt. | 
Daher kam es, dass immer neue Versuche gemacht wurden, 
ein möglichst einfaches und doch praktisch brauchbares 
Stenographie-System zu schaffen. Die „Deutsche Schnellschrift* 
ist eine vereinfachte Stenographie. Der erste Teil derselben 
bildet ein für sich abgeschlossenes Gunze und bringt unter 
dem Namen „Verkehrsschrift“ eine vereinfachte Kurrentschrift, 
mit der man zweimal so schnell schreibt, wie mit der ge- 
wöbnlichen Schrift. Die Verachrsschrift kann in zwei Standen 
erlernt werden. Man braucht sich nur 39 Buchstaben ein- 
zuprägen, und dieselben einfach aneinanderzureihen. Der 
Verfasser strebt im ersten Teil eine Reform unserer gewöhnlicher 
Kurrentschrift an, indem er die Buchstaben derselben durch 
39 einfachere Schriftzeichen ersetzt. Der zweite Teil der 
Schnellschrift erhält das stenographische Kürzungsverfahren 
und bringt zum Schluss praktische Winke für solche, die sich 
zu Fachstenographen ausbilden wollen. Die Bücher sind voll- 
ständig zum Selbstunterricht bearbeitet und können gegen Eie- 
sendung des Betrages in Briefmarken auch direkt vom Verfsser 
bezogen werden. 
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Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierapparat. 


D. R. P. Anerkannt vollkommenster Apparat. D. RP: 
Enormo Oolorsparnisse. 
Vielo Tausonde im Botriebe. 

Eingefiibrt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den he- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschar- . 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, & 
Berg- und Hüttenwerken ete. Genaueste 2 
Regulirung und bei höchster Touren- = 
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zahl absolut sicher und görinschlos 

arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 

führung. Keine zerbrechlichen Theile. 

Auf Wunsch zur Probe. = 
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Schleppdampfern, Schuten, 3 
Segelschiffen Hamburg- Amerika-Linie. 







Regelmassige dir. Dampfschifffahrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 


‚Sorrento Cpt. Jürgensen 22. Aug. 
Wieland* „ Reessing 29. Aug. 
Taormina „ Koch 5. Sept. 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 


bis zu 


1000 Tons Reg. 








Reparaturen 
an Schiffen und Maschinen 
jeder Art zu civilen Preisen. 
Goss es Slip mit Dampfaufzug. 




























A u fame QQ = = — sy der Hamburg-Amerika-Linie. 
2 —— mn OS — | 
j Nae = Bewährter ENRRHSEN für Schiffsböden s \ Nitheres wegen Fracht bei 
“= Dr. Pflug’ / ‚Rob. M. Sloman jr 
} ~ Dr. Pflug’s Patent-Schiffsbodenfarben ‚IM. Ir, 
N ar (patentirt in allen Kulturstaaten). i Steinhöft 20 I, 
N N Gee, Rost schützend— Ansatz verhindernd- prakt. bewährt u. billig. © 2 
Mi Schiffshodenfarben-Fabrik Dr. L. Pflug, Kiel. „ \ und wegen Passage in den Bureaux der 
N rege = allen se re Innenanstrich von 3 h Hamb,-Amerika-Linie. 
Se , sow! ns In "asserlinie! Bi 
N in en 0 Re ae ) Dovenfleth 18-21. 
N nF EI EN 
N) 
FRANZ SANDER, 


Hamburg. 


Import und Export 
en A A pm von Mineralschmierölen 


von 
Petroleum-Motoren ¥ | > £6 a MM Extra Valvoline-Cylinderöl „Adiermarke“, 
(kein Benzin). wi - er das vollkommenste Dampfeylinderöl. 
IR > te > Unerreichte Leistungsfähigkeit. 


Vorzüglich geeignet > > Sm , 
a . Garantie gegen Betriehsstörungen. 
für jeden Kraftbedarf, | Schutz gegen Corrosion der Maschinen, 

Beleuchtungswagen, | Ersparniss an Kohlen. 


Latrinenreinigungswagen, Pumpzwecke ete. Keine Schnellläufer. Ueber 
2000 Motoren bereits im Betrieb, Prämürt auf allen Ausstellungen. Lieferbar 
von ,—30 HP. 


Vertreter: a u |, Ke rn Ir; Schmierung der Maschinen. 


Comptoir u. Musterlager: Hamburg. Rödingsmarkt68. Franz Sander, 
Hamburg, Rödingsmarkt 34. 


fürs Kleingewerbe, Mühlen, elektrische Beleuchtung, 


Extra-Marine-Maschinen-Oel. 
Anerkannt vorzüglich zur äusseren 





RAHTIENS COMPOSITION OttoMesstorff 
A „Schiftsboden und Fisen-Constructione. | Altona. 


| üchers @ N . 293. 
Fabriken in Blücherstr. 4. Fernsprecher No. 293 


Hamburg, London, Liverpool, Glasgow, Newcastle on Tyne Farben u (ele 





Niederlagen in allen Häfen der Welt. 





Prämiirt in } ‘ 128 
Schutz-Marke Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. für Sehiffsbedarf. 
Suter Hartmann & Rahtjens Composition Co, ——_——_______ | 
(Joh. Rahtjen), Stubbenhuk 11. Hamburg. A. H. Backhau S, 


HAMBURG. Rédingsmarkt 37. 


Hamburg-Amerika-Linie. 


un 


un Mew=-York 


*Scandia 19. Aug. | +Columbia 30. Aug. | “Dania 9. Sept. = . — 
+First Bismarck = Kr | *Russia - 2. Septbr. ' +Normannia 13. Sept. m: >: 
*Persia ug. | +Augusta Victoria 6. Sept. “Prussia 16. Sept. Benzin, Petroleum und 


* via Havre, + via Southampton. Schmieröle 


=< fiir Motorbarcassen. — 





Nach Hansa-Linie: 
Baltimore Nach 


ktalia 25.8. Grimm 8.4 Montreal 


Nach Wandrahm 18.8. Stubbenhuk 1.0. 
Philadelphia 
Italia 25./8. Nach 
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Westindien- Italia 25.8. 
Mexico Nach 


am 6., 9., 15., 16., 21., 25. u. 30, New-Orlean . . 
“a eaten Monat Ben Marine-Photographien 
u v der Geselischa 
is nach Oelgemiilden von Melbye, Hünten, 
Schnars, Rolf u. A., 
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° = 'Neue Moment- Aufnahmen, 
Ottensener Maschinenfabrik. Schiffe, Häfen, Wolken ete 
]. F. Ahrens. durch Ingenieur Pinckernelle. 


Altona-Ottensen. Eckardt & Messtoril, 
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. . Zwei j. Leute m. d. ein. freiw. 
Schiffsmaschinen. | Zeugniss, die bereits eine Zeit lang in 1 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschräft, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie 
Verlagshandlung nehmen Bestellun en bl 

Vertretung in Bremen: H. . Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu fia rg an Capitan R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1 

Geldsendungen und dling Brandt & 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 








75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 
Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespalteno Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. - In Bremen durch 
die Bachhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 8. w. 


„_ Frühere Jahrgänge (1864 uf) und Nummern en „Hansa“ werden, soweit, vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 


XXXI. Jahrgang. 





der Kenntnisse über die Oceane. — Gefährlichkeit des Transportes loser 
— Vermischtes. — Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten? 
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Auf dem Ausguck. 





Ein Uebelstand, der darum nicht minder 
schwer empfunden wird, weil er schon so lange 
herrscht, wie die jetzige Generation zu denken 
vermag, ist in letzter Zeit wieder durch ein grelles 
Streiflicht beleuchtet worden, und das nur zeit- 
weilig schlummernde Gefühl des Unwillens darüber, 

ass wir in unserem aufgeklärten Zeitaltay/ keine 

dikalen Mittel gegen schleichende Uebel, welche 
an der Prosperität des seemännischen Berufes 
nagen, zu finden im Stande sind, ist auf's Neue 
angefacht worden. Es handelt sich hier um das 
so vielfach erörterte Unwesen der Stellenvermittelung 
für Seeleute. Bu ü 








Die Anregung, dem Uebel zu steuern, ist dies-_ 


mal von Antwerpen ‚ausgegangen, durch ein von 
dem dortigen Generalkonsul an das Reichskanzler- 
amt gerichtetes Schreiben, das durch Vermittelung 
des Hamburger Senates den Schifffahrtsvereinen 
zur Kenntniss gebracht worden ist, mit dem Er- 
suchen, die Mitglieder aufzufordern, an der Be- 
kämpfung des Stellenvermittler - Unwesens mit- 
zuwirken. 

Die Hafenstadt an der Schelde hat in Bezug 
auf die sogenannte Seelenverkäuferei einen eben so 
schlechten Ruf wie — leider gesagt — ihre Ri- 
“Yalın an der Elbe und um der maasslosen Aus- 
“"beutung der vielen deutschen Seeleute, die all- 


Hamburg, den 25. August 


Inhalt: Auf dem Ausguck, — Wasserstrassen und Schifffahrt im europäischen Russland. 
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Der gegenwärtige Stand 
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jährlich i in dem belgischen Hafen abgenustert werden, 
vorzubeugen, hat sich die deutsche Kolonie, mit 
dem Generalkonsul an der Spitze, zusummengethan, 
und dort ein Seemannsheim gegründet, das in 
erster Linie den Zweck verfolgt, die im dortigen 
Hafen verkehrenden deutschen Seeleute vor Ueber- 
vortheilung durch Schlaf- und Heuerbaase zu 
schützen. 

Die Erfahrungen, die man mit dem den edelsten 
Absichten entsprungenen Unternehmen gemacht, 
scheinen dort. ähnliche zu sein, wie an der Elbe, 
wo dank freigebiger Unterstützung seitens der 
Rheder und anderer mildthätiger Stifter ein gar 
stolzer Bau am Hafen errichtet werden konnte, 
dem weiter nichts fehlt, als Seeleute, die ihn be- 
wohnen und sich der Wohlthaten, die ihnen zu- 
gedacht sind, theilhaftig machen. Diese sind aber 
leider, wenn nicht ganz ausgeblieben, so doch 
lange nicht in dem Maasse zugeströmt, wie man 
es erwartet und die umfangreichen Räume sind 
einer nach dem andern zu anderen Zwecken ver- 
miethet tworden, damitdasstattlicheGewese wenigstens 
"nicht ganz leer stehe. 

Ebenso scheint es nach dem Berichte auch 
dem Unternehmen in Antwerpen zu gehen, auch 
dort sind die Verhältnisse mächtiger als der gute 
Wille sie zu brechen. 

In erster Linie sind es die bekannten Manipu- 
lationen der Heuerbaase und ihrer Agenten, der 
sog. Runner, welche im eigenen und im Interesse 
ihrer Auftraggeber die wohlgemeinten Bemühungen 
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zur Beschützung der Seeleute durchqueren. Bei 
ihnen kann der Seemann sich das nöthige Geld 
borgen, wenn die Abmusterung zu lange auf sich 
warten lässt, damit er die Freuden des Lebens am 
Lande bei seiner Ankunft nichtzu lange von ferne an- 
zusehen braucht. Er hat nicht einmal nöthig, 
darum zu bitten, es wird ihm in der liebenswürdigsten 
Weise aufgenöthigt, weit eher hat er Mühe, sich 
davor zu wehren. Nimmt er es an, so ist er dem 
Manne verfallen, der ihn nicht eher loslässt, als 
bis er gründlich ausgerupft ist. Diese Praxis ist 
schon so oft und treffend geschildert worden, dass 
es überflüssig scheint, darüber weitere Worte zu 
verlieren. 

Andere Umstände, welche den Seemannshäusern 
oder Seemannsheimen ein Aufkommen gegen die 
Schlaf- und Heuerbaase erschweren, liegen in der 
Schwierigkeit, sich den Wünschen und der Ge- 
schmacksrichtung der Seeleute anzupassen. Nicht 
mit Unrecht sagt man, dass der Seemann gewisser- 
maassen ein grosses Kind sei und wie ein solches 
behandelt und geleitet sein wolle. Es ist nicht zu 
vergessen der Seemann in seinem Berufe 
infolge _« der strengen Schiffsdisciplin bis zu einem 
gewissen Grade seine Selbständigkeit aufgeben 


dass 


‘muss. Er ist gewohnt, dass ihm auch ausserhalb 
seiner Arbeitszeit eine gewisse Ueberwachung 


seitens seiner Vorgesetzten, wie sie eben in der 
Eigenthümlichkeit des Lebens an Bord begründet 
ist, zu Theil wird, und trotzdem er diese Abhängig- 
keit und Ueberwachung, lange er dieselben 
nothgedrungen über sich ergehen lassen muss, 
eine unangenehme Last empfindet, so hat er sich, 
wohl unbewusst, doch im Laufe der Zeit so an sie 
dass ihm die schrankenlose Freiheit wie 
ein ungewohntes Element, in dem er sich nicht 
wohl befindet, vorkommt. Ist er die Schiffsdiseiplin 
los, so will er doch Jemanden haben, der sich um 
iin kümmert, und diese Fürsorge vermisst er im 
Seemannshause, unter 
Menge seiner Kameraden verliert. Hier ist er eine 
Nummer, eine todte Zahl. Soll er sich aber am 
Lande wohl fühlen, so will er als Person beachtet 
werden, seinem Vornamen 
will auf 
Rücksicht genommen wird, kurz er will am Gängel- 
bande geführt sein und alle diese Wünsche findet 
er in einer Seemannsschlafstelle verwirklicht, 
man diese Eigenthümlichkeiten kennt und sie in 
der ergiebigsten Weise zum Vortheile der Geschäfts- 
inhaber auszunutzen Es ihm dert 
eine Art Familienleben zu Theil, das freilich weit 
davon entfernt ist, den veredelnden Einfluss eines 
wirklichen Heimes auszuüben, das ihm, dem Leicht- 


Si 


als 


gewohnt, 


wo er sich der grossen 


bei senannt sein, er 


wissen, «lass seine besonderen Wünsche 


wo 


WEISS, wird 


gläubigen, aber doch die Illusion vormalt, als 
kümmere man sich seiner Person halber um ihn, 


während es in Wirklichkeit nur auf seinen Geld- 


Ssichtlich 





beutel abgesehen ist. Aus diesem Gesichtspunkte 
heraus ist die Aeusserung erklärlich, die bei der 
letzten Versammlung des Schiffervereins, als diese 
Frage erörtert wurde, ein Kapitän gethan: „Der 
Matrose und der Schlafbaas gehören der Natur nach 
zusammen, denn nur beim Schlafbaas fühlt sich 
der Matrose wohl, wenn er am Lande ist.* 


Die grossen Seemannshäuser haben dieser 
Eigenthümlichkeit des Seemannes zu wenig Rech- 
nung getragen, es war ihnen auch, dank des grossen 
Fusses, auf denen sie angelegt waren, nicht möglich. 
In den letzten Jahren hat die Seemannsmission 
durch ihre Thätigkeit versucht, die herrschende 
Kluft zu überbrücken; ob es ihr gelingen wird, 
muss die Zeit lehren. | 

Das dem oben erwähnten Berichte angefügte 
Schreiben des Reickshanzlers enthält einige Punkte, 
die eine weitere Verbreitung verdienen. Indem 
den Rhedern und Kapitänen der in Antwerpen 
verkehrenden Schiffe empfoblen wird, bei Bedarf 
ihre Mannschaften dem Seemannsheim zu entnehmen, 
wird allgemein auf das Verdienstliche eines ener- 
gischen Vorgehens gegen die schmähliche Aus- 
nutzung der Seeleute durch die gewerbsmässige 
Stellenvermittelung hingewiesen; „Es ist deshalb 
mit Genugthuung zu begrüssen, wenn die Rhedereien } 
durch Errichtung von Heuerbureaux sich von der 
Vermittelung der Heuerbaase freizumachen bemüht 
sind, und wenn auch die Seeleute selbst, wie z. B. 
der Bund der Seeleute in Rotterdam durch seine 
„Seemannsbörse* sich zu solchen Zwecken zusammen- 
thun.* Wir erinnern hier daran, dass vor längerer 
Zeit der Verband der Matrosen und Heizer hin- 
der Errichtung von Heuerbureaux _beim_ 
Verein Hamburger Rlader geworden, 
von diesem aber leider mit dem Gesuch abgewiesen, || 
‘worden ist. Es ist dies um so mehr zu bedauern, 
als die Abweisung das Gefühl bei den Seeleuten 
erwecken musste, dass der Khederstand den maass- 
losen Ausbeutungen, denen i die Seeleute je ausgesetzt 
‘sind. —gleicheultig _gegemüberstehe, zumäl der Vor- 
schlag durchaus auf praktischem Boden stand, denn 
Packetfahrt und dem Lloyd ins Leben 
gerufenen Institute dieser Art hatten 
bewährt und der Einwand, dass man sich hier auf 
eine ungewisse Spekulation einlassen müsse, konnte 
gegenüber diesen thatsächlichen Erfolgen nicht be- 
stehen. 

Wir künnen den damals geltend gemachten 
Einwand, dass bei vorkommenden Ausständen ein 
wirksamer Widerstand gegen die Strikenden olme 
Mithülfe der Heuerbaase nicht durchzuführen sei, 
nicht als berechtigt anerkennen. Nach den Vor- 
gängen in Rotterdam man andererseits die 
Möglichkeit nicht ausser Acht lassen dürfen, dass 
es die Seeleute auch eines Tages hier fertig b ‘agen 
werden, das Heft in die Hand zu nehmen, ur m 





v orstellig 


die von der 
sich schon 


wird 


—" - 


Vergleich mit der selbstgeleiteten Seemannsbörse 
würde ein unter Kontrolle der Rhedereien stehendes 
Heuerbureau bei vorkommenden Ausständen immer 
noch sich als vortheilhaft erweisen. Ein geregeltes 
Stellenvermittelungswesen für die Seeleute ist ein 
dringendes Erforderniss, nicht allen, um dem 
schmachvollen..Aussaugungssysiem ein Ende zu 
machen, sondern auch zur Herbeiführung einer 
wirksamen und einheitlichen Kontrolle über die 
Seeleute. Nur auf diese Weise wird es möglich 
sein, untaugliche und unpassende Elemente von 
der Schifffahrt fernzuhalten und dadurch die Dis- 
ciplin an Bord der Schiffe zu bessern. 





Wasserstrassen und Schifffahrt im 
europäischen Russland. 
Von N. Syrkin. 

Die Entwickelungsfähigkeit eines Landes in 
wirthschaftlicher und commercieller Hinsicht hängt 
in grossem Maasse von dem Verhältniss der Küsten- 
länge zur Landesausdehnung ab. Danach nimmt 
Russland eine der letzten Stellen ein. Während 
für ganz Europa zusammen genommen, dieses Ver- 
hältniss sich auf 1:22 stellt, finden wir in Russ- 
land nur zu 1:44. Viele der Küsten sind in 
diesem Lande überdem für dessen Handel wenig 
günstig, denn das nördliche Eismeer ist nahezu un- 
zugänglich, die Ostseeküste durchschnittlich_ fünf 
Monate im Jahre durch Eis blockirt.. Dagegen 
findet sich verzweigt durch das ganze Land ein 
ausgedehntes Stromnetz, das einen regen Binnen- 
wrkehr zu Wasser ermöglicht und mehr oder 
weniger heute noch der vornehmste, theilweise auch 
noch der einzige Trüger von Handel und Sehifffahrt 
ist. Diese natürlichen Verkehrswege haben zum 
Glück den Mangel an künstlichen Transportstrassen 
in Etwas ausgeglichen, denn Russland bedarf mehr 
wie jeder andere Staat einer Beweglichkeit der 
Produkte im eigenen Lande. Die Industrie ist auf 
zwanzig von den fünfzigGouvernements beschränkt, 
die mittlere Jahres-Temperatur des nördlichen Theils 
differirt von der des Südens um 20° C., da ist es 
klar, dass, sollen die Landesprodukte einen gewissen 
Werth behalten, sie in Verkehr gerathen müssen. 

Noch vor vier Decennien war das Czarenreich 
in seiner kompakten Lündermasse ein fast ver- 
schlossenes Land. Die Wasserläufe waren eigent- 
lich die einzigen praktikablen Wege; alles Andere, 
soweit der Name eines Verkehrsweges überhaupt 
darauf anwendbar war, erwies sich in jeder Be- 
ziehung als unzugänglich. Die Chausseen, wenig ent- 
wickelt, verbanden, wie auch heute noch, lediglich die 
wichtigsten Punkte ohne Abzweigungen nach Neben- 
orten, Hafenplätzen an den Flüssen u. s. w.; an 
Eis ssahnen besass das ganze ungeheure Reich im 
Jw "1860 noch nicht 1000 Kilometer. Die Wasser- 
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strassen dagegen waren gar nicht gepflegt und nur 
selten künstlich verbessert. Wo dies früher geschehen, 
waren die künstlichen Anlagen im Laufe der Zeit 
verfallen, aber trotzdem stellte das Stromnetz in 
seiner imposanten Reichhaltigkeit eine geradezu 
einzige Naturanlage des Landes dar, wie sie sich 
sonst nirgends in Europa findet. Dies gilt auch 
heute noch, Unter 155 Flüssen von einer Gesammt- 
länge von rund 77000 Kilometern befinden sich 
die grössten unseres Continents, sechs davon grösser 
als der Rhein, wovon die Wolga, an Ausdehnung 
des Stromgebietes und Lebhaftigkeit des Verkehrs 
weitaus die vornehmste Wasserstrasse Russlands, 
dann der Don, Dnjeper, Dnjester, Petschora und 
Dwina. Hierzu kommen künstliche Anlagen, ins- 
gesammt etwa 1500 Kilometer Länge. Die Aus- 
dehnung letzterer scheint sehr gering für ein Land 
von soleher Ausdehnung, allein man hat nicht mit 
Unrecht darauf hingewiesen, dass Russland in der 
glücklichen Lage sei, mit verhältnissmässig wenig 
Kanälen auskommen zu können, weil sämmtliche 
Hauptflüsse auf einer und derselben Landerhebung 
ihren Ursprung haben und dann, ziemlich gleich- 
mässig vertheilt, das Land durchströmen. Viel 
schlimmer ist, dass die Mehrzahl der Kanalanlagen 
sich keineswegs in einer Verfassung befindet, welche 
den Anforderungen und Bedürfnissen des Verkehrs 
auch nur einigermaassen entspricht. Sämmtliche 
vier Verbindungen zwischen dem Schwarzen Meer 
und der Ostsee sind fast ausnahmslos nur zur 


*Fléssung von Holz verwendbar, und von den vier 


Verbindungen zwischen der Wolga und St. Peters- 
burg ermöglicht nur eine einzige, das sog. Marien- 
system, einen regulären Schiffsverkehr, und auch 
hier hat sich neuerdings die Nothwendigkeit, die 
Anlagen zu erweitern und dadurch die Leistungs- 
fühigkeit des Kanals zu steigern, so dringend heraus- 
gestellt, dass schon für die allernächste Zeit ein 
umfassender Erweiterungsbau bevorsteht. 


In geradezu frevelhafter Kurzsichtigkeit hat 
man bisher in Russland versiiumt, die unvergleich- 
liche Gunst der Naturanlagen durch ausreichende 
künstliche Anlagen voll auszunützen und dadurch 
der Entwickelung des Landes ein schweres Hinderniss 
in den Weg gelegt. Offenbar ist der Grund für 
dieses Verhalten in der eine Zeit lang allgemein 
getheilten Meinung zu suchen, als ob die Wasser- 
wege durch die Eisenbahnen, wenn nicht ganz über- 
flüssig gemacht, so doch in die zweite oder dritte 
Reihe gedrängt werden würden. Heute, nachden 
dieser für die Ausbildung eines die natürlichen 
Wasserläufe wirksam ergänzenden Kanalsystems 
verhängnissvolle Irrthum erkannt ist, heute beginnt 
die Staatsregierung wieder, diesen geradezu für 
Russland so ausserordentlich wichtigen Verkehrs- 
wegen grössere Aufmerksamkeit zu schenken. Und 
das mit Recht, denn obwohl die Wasserstrassen 
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ihre Aufgaben gegenwärtig mit den Eisenbahnen 
theilen müssen, hat doch der Verkehr auf ihnen 
nieht ab-, sondern beträchtlich zugenommen. 

Nach Angaben der offiziellen Statistik wurden 
auf sämmtlichen Wasserläufen Russlands überhaupt 


mit Gütern beladen, ausschliesslich der Dampf- 
schiffe: 

1871: 49222 Fahrzeuge mit 6226473 t (41000 kg) 
1888: 66921 ” „93185064 t MN 


Somit lässt sich im Latfe von noch nicht ganz 
drei Decennien, in denen, nebenbei bemerkt, über 
zwei Drittel der gegenwärtig im Betrieb befindlichen, 
mit dem Wassertransport in Wettbewerb getretenen 
Eisenbahnen erst erbaut worden sind, ein Zuwachs 
konstatiren von 36 pCt. der Fahrzeuge und 50 pCt. 
des Gewichts der Ladung. Bemerkt zu werden 
verdient noch, dass in obigen Angaben Holz nicht 
eingerechnet ist und dass ungefähr 30 pCt, der 
transportirten Waaren aus Getreide und Mehl be- 
stehen, ein Umstand, der auf den Werth des hier 
bewirkten Güteraustausches ein bezeichnendes Licht 
wirft. Für die Grösse der in der russischen Binnen- 
schifffahrt verwendeten Flotte giebt ferner die 
Zählung des Jahres 1884, die einzige, welche über- 
haupt stattgefunden zu haben scheint, einen Anhalt: 
Hienach befanden sich anf siimmtlichen Wasser- 
läufen 20095 Segelschiffe mit einer Ladefähigkeit 
von ea. 6 Millionen Tonnen und $4099 Personen 
Besatzung. Was diese Zahlen bedeuten, lässt sich 
an einem Vergleich mit den entsprechenden Ver- 
hältnissen in Deutschland hier 
derselben Zeit die im Dienste der Binnenschifffahrt 
stehende Segelschiffflotte an Stückzahl zwar wenig 


ermessen! war zu 


geringer, stand aber an Tragfähigkeit weit hinter 
der russischen zurück, — sie nur 
Drittet der letztoren — und auch die beschäftigte 
Schon hieraus 


erreichte ein 
Personenzahl war erheblich geringer. 
st zu ersehen, dass die natürlichen Wasserstrassen 
Verkehr mit recht grossen Fahrzeugen gestatten, 
kann sagen, fordern. Im Verkehr steht, 
ut, die Wolga obenan, und zwar nicht 


dei 


wie erwä 
nur der Zabl nach, sondern auch hinsichtlich der 
Verbesserung‘, der benutzten Transportmittel, wie 
des Fortschrittes in der Binnenschifffahrt überlianpt. 
Der Verkehr der beladenen Schiffe zieht hier berg- 
wärts, da musste. beim Anwachsen der Schifffahrt 


schon früh die alte Fortbewegungsart, das Ziehen 
der Lastschiffe durch Pferde und Menschen einer 
billigeren und vollkommeneren Methode Platz 
machen. Es kam die Dampfkraft und mit ihr 
stieg gleichzeitig die Grösse der Schiffsräume. 

Die auf den innerrussischen Wasserläufen des 
europäischen Russlands schwinmende Dampferflotte 
besteht aus 1382 Schiffen, und es darf darauf hinge- 
wiesen werden, dass Russland schon seit 1880 einen 
Vorsprung vor Deutschland auf diesem Gebiete 
behauptet. 


ru 


Die Seefahrt beschränkte sich bis in die aller- 
jüngste Zeit vorwiegend auf Küstenverkehr und 
Fahrten zwischen den nächstliegenden russischen 
und deutschen Ostseehäfen, während von Odessa 
aus die russischen Dampfer ihren Verkehr mit 
Konstantinopel und den Häfen Kleinasiens aus- 
dehnten und erst seit etwa 10 Jahren hat sich in 
Russland das Bedürfniss nach Anknüpfung von 
Handelsbeziehungen mit den entlegeneren euro- 
päischen und aussereuropäischen Ländern fühlbar 
gemacht. Mit der Schaffung der freiwilligen Flotte 
zur Zeit des russisch-türkischen Krieges wurde eine 
feste Linie zwischen Odessa und Wladiwostok ins 
Leben gerufen. 


Ueber den gegenwärtigen Bestand der Handels- 
flotte des russischen Reiches existiren keine zu- 
verlässige Angaben. Die amtlichen Listen sind 
nachweislich unvollständig: zwar sollen alle Schiffe 
von über 50 Tons registrirt werden, was aber 
keineswegs überall geschieht. Eine im Jahre 1840 
aufgestellte und bis zum 1, Januar 1892 vervoll- 
ständigte, vom Handel- und Industriedepartement 
herausgegebene Liste giebt die Zahl der Schiffe 
unter russischer Flagge, wie folgt: 

Tonnengehalt 240,030. 

Das Bureau Veritas giebt in seiner letzten 
Statistik die Zahl der russischen Schiffe für 1593 
zu 1704 an, dürfte in dieser Zahl 
aber die Flotte des Caspischen Meeres, für welche, 
wie für Finnland getrennte Listen geführt werden, 
nieht mit einbegriffen Die russische Flotte 
des Caspischen Meeres ist eine ganz erhebliche, 
sie zählte am I. Juni 1889 1131 Segler miteinem 
ageregaten Tonnengehalt von 70,700 Tons. 


Segler 2870. 


voraussichtlich 


sein, 


Die russische Dampferflotte stellte sich nach 
den offieiellen Angaben im Jahre 1892 auf 361 
Schiffe mit 106,813 Tons und 29.408 Pferdekräften. 
Auf dem Caspischen Meer führen 125 Dampfer, 
Eisen oder Stahl, die russische 
Flagge. Die durchschnittliche Tragfähigkeit der- 
selben beträgt 390 Tons. 


Ein officieller Bericht den Stand der 
Schifffahrt und des Handels am Cuaspischen See ist 
erwähnenswertl: „Die Zukunft dercaspischen Flotte“, 
so heisst es, „ist zweifellos eine vielversprechende, 
einestheils durch die stetig wachsende Ausfuhr von 


sämmtliche 


ails 


über 


Petroleum im Kaukasus und zweitens durch die 


stimulirende Einwirkung, welche die russische 
Kolonisation und die Eröffnung Eisenbahn 
nach Samarkand auf Central-Asien ausübt. Der 
Dampferverkehr auf diesem Gewässer hat bis jetzt 
gute Dienste geleistet, nicht nur in commerzieller 
Hinsicht, sondern auch um die Piraterie und den 
Sklavenraub zu unterdrücken. Die Ueberfälle der 
Asinten zum Zwecke des Sklavenraubs wurden in 


leichten Böten ausgeführt, denen die Segelkreuzer 


der 


Hauptursache der Strömungen der Wind ist, 


nn 


der Marine nicht über die flachen Sandbänke folgen 
konnten. Durch eine starke Dampferflotte wird es 
möglich sein, die halbbarbarischen Regionen Asiens 
zu beherrschen.“ 





Der gegenwärtige Stand der Kenntnisse 
über die Oceane. 


Nach einem Vortrag des a engen der britischen A: Ansiralitat, 
Kapitän W. J. 5. Wharton. 


I. 


Die grossen oceanischen Strömungen nunmehr seit 
langen Jahren der Gegenstand sorgfültiger Beolmchtungen und 
der eingrehendsten Studien gewesen und unsere Kenntniss der- 
selben steht heute auf einer solchen Stufe, dass man wohl 
sagen darf, es muss zweifelhaft erscheinen, ob dieselbe jemals 
mehr als in einigen Einzelheiten vervollkommnet werden kann. 
Es darf als zweifellos erwiesen angesehen werden, dass die 
und zwar nicht 
etwa der gelegentlich oder auch bis zu einem gewissen Grade 
anhaltende Wind, der über den Theil des Wassers weht, das 
nach der einen oder anderen Richtung binfliesst, sondern die 
beständigen Luftstrimungen, die über ausgedehnte Flächen 
"nahezu und derselben Richtung linziehen. 


sind 


stetig aus einer 


Diese letzteren in Verbindung. mit den Ablenkungen der Küsten, 


gegen welche däs bewegte Wasser stösst, sind die (irundlagen, 
welche die Strombewegung bedingen. Die Passatwinde sind 
hier als die ersten und vornehimsten Faktoren zu nennen, 
Sie bewirken eine Öberflichenströmung von geringer Geschwin- 
digkeit das sid beherrschen, die in 
ihrer Richtung mit der Gesamtrichtang der sich bewegenden 
Luftmasse zusammenfällt. Die in höheren nördlichen und süd- 
lichen Breiten auftretenden Ww estwinde stehen binsichtlich der 
Erzeugu ng von Meeresströmungen "unmittelbar hinter den 
Passaters. In einzelnen Fällen, wo die Form der Küstenlinien 
es begiinstigt, greifen die durch die Passate hervor- 
gerufene Circulation des Meerwassers ein und beschleunigen 
oder vervollständigen diese Bewegung, 
ständen erzeugen sie selbständige und mächtige Bewegungen 
Gegenüber dem grossen, 
entstandenen Kreislauf ist die Wirkung der Temperaturdifferenzen 
oder des Unterschiedes im specifischen Gewicht verschwiudend 
klein, wenngleich diese bei der Bewegung des Wassers mit- 
“wirken und besonders insofern von Bedeutung sind, 
leichte Unterstrime und, sofern sie in beträchtlichen Grössen 
auftreten, eine vertikale Bewegung in den unteren Schichten 
des Wassers hervorrufen. Die amerikanischen Offiziere des 
Küstenvermessungsamtes haben nach langen und mühsamen 
Beobachtungen und Untersuchungen gefunden, dass der Golf- 
strom an seinem Anfange, wo zugleich auch seine charakteristische 
Stelle ist, in der Strasse von Florida, von der Gezeitenströmung 
in hohem Maasse beeinflusst wird, sodass er innerhalb 24 Stunden 


in dem ganzen Gebiete, 





Sle 10 


unter anderen Um- 


des Wassers, aus diesen Ursachen 





als sie 


bis zur Hälfte seiner grössten Geschwindigkeit variirt, Die 
amerikanischen diesbezüglichen Uutersuchungen sind vom 


höchsten Interesse, Sie haben sich über das ganze Gebiet des 
Zugänge und Umgebungen und 
über den Golf von Mexico erstreckt, sowie auf den eigentlichen 
Golfstrom und die ihm zunächst liegenden Gebiete. In keinem 
anderen Theile des Weltmeeres sind solche eingehende, detaillirte 
Untersuchungen vorgenommen worden, wie dort, und sie haben 


Caraibischen Meeres, seiner 


einen Beitrag von hohem Werth zur Erklärung des oceanischen 


Kruislaufs geliefert. Die „Blake“, ein besonders zu diesem 
Zwerk ausgerüstetes Schiff, das mehrere Jahre mit diesen 
Untersuchungen beschäftigt war, aakerte zeitweilig in mehr 
als 2000 Faden Wassertiefe, — weit über 2 Seepmeilen, — 


Was tan vor Kurzem überhaupt als eine Unmöglichkeit an- 


geselle » hätte, Eine Beoiachtung, die sich bei diesen Ver- 


eine 


suchen in bervortretender Weise geltend gemacht hat, ist das 
fortwährende Wechsela der Strömungen in Bezug auf Richtung _ 
<ing ‚Stärke umd die Ge is Tiefe, bis zu_der die Ober-_ 
RER des REN oa 
worden sind, nänlic h der Einfluss, den der Theil des %juator a 
Stromes, der nicht durch die zwischen den kleinen Antillen 
liegenden Strassen zu dringen vermag und daher nördlich der 
Bahamas abgeleitet wird, auf den Golfstrom ausübt, indem er 


die Ausbreitung des letzteren nach dem Austritt aus der 
Floridastrasse hindert. Der Golfstrom wird dadurech zwischen ” 
den von Norden her kommenden Kaltwasserstrom und die 


äquatoriale Strömung eingeengt und in seiner Intensität erhöht, 
während gleichzeitig die Erhaltung der hohen Wassertemperatur 
dadurch bewirkt wird. Ein anderer bemerkenswerther Um- 
stand ist der, dass auf den Neufundland-Banken, wo der Golf- 
strom in seiner Geschwindigkeit abnimmt oder | ganz aufhört, 
die dort herrschenden westlichen Winde wieder eingreifen und_ 
einen Oberflächenstrom ermeugen, der dem den Passat- _ 
winden erzeugten” Ähnlich. ist ued durch den das Wasser an 
die Küsten der britischen Inseln und Norwegen getrieben wird. 
Ohne die Wirkung dieser Winde würde das warme Wasser 
des Golfstroms niemals die nordeuropilischen Gestade erreichen. 





von 


Direkte Beobachtungen über die Unterströmungen sind 
verkältnissinüssig selten xa verzeichnen, da sie nicht leicht zu 
bewerkstelligen sind. Versuche, die im Jahre 18572 über die 
Strömungen und Unterströme der Dardanellen und des Bosporus 
angestellt wurden, ergaben ein äusserst interessantes Resultat. 
Es war kinsst bekannt, dass ein Oberflächenstrom stetig” vom 
Schwarzen Meer durch den Bosporus t nach dem. Marmara Meer 
‘und von da weiter durch die Dardayellen ins Mittelmeer becken 





fliesst. Das Vorhandensein einer Rückstrümung war Tigst 
vermutbet und bestätigte sich durch die m dem erwähnten 


Jahre angestellten Versuche, Es war ein interessanter Anblick, 
die Bojen, an denen ein 36 Quadratfuss messendes Holzgerüst 
befestigt, das bis zu Tiefen von 100'\—240* versenkt war, durch 


die Strassen treiben zu sehen gegen vinen ca. 3—4 Meilen - 


starken Oberfliichenstrom. Bei diesen Strömen ist wiederum 
der Wind die eigentliche Triebkraft. Wiewohl das aus_ dem 
‚Schwarzen Meer kommende 0 ie Oberflächen w asser nahezu süss ist, 
“und das Wasser aus dem Mittelmeer in der Nahe des Grundes 
Dichtigkeit von 1,027 hat, zeigte sich, während 
dauernder Windstillen, sowohl der Oberfliichen- wie der Unter- 
strom gänzlich abgeschwächt wurden und der erstere zeitweilig 
ganz aufhörte. Bei der Bab el Mandeh-Strasse, dem südlichen 
Ausgang des Kothen Meeres herrschen ähnliche Verhdltaisse. 
Hier spielen die_Monsoune eine Rolle in der Strombewegung 
nit. Ein halbes Jahr_ lang weht der Wind vom Norden her, 
dem Bee ken des Rothen Meeres entlang und erzeugt einen 
Auswärts gehenden nden. Strom an der Oberfläche nach dem Golf 
Aden durchschnittliche Herabminderung des 
Meeresspiegels um 2 Fuss. W Vährend der anderen 6 Monate 


weht der Wind südlich vom Tötben Meer dauernd stark aus 


«lass 


von und eine 


“SO und setzt das Oberflichen-Wasser in dasselbe linem, dabei 


das Niveau erhöbend, während im nördlichen Theil der Wind 
aus nördlicher Richtung weht. Beobächtungen ther die 
Strömungen wurden im Jahre 1800 an Bord I. M. 8. „Pinguin“ 
gemacht, indessen gerade zur Zeit des Monsoonwechsels, Die 
weil sie darthaten, dass in einer 
oder Re- 
das Wasser sich an 
der Oberfläche langsam in einer Richtung bewegte, Aehnliche 
Beobachtungen haben auch die Amerikaner in Westindien 


Ergebnisse waren auffallend, 
Tiefe von 300° sich Gezeitenströmungen, ähnliche 
wegungen bemerkbar machten, während 


wpe 
Ki 


macht. Im _Rothen Meer fand man, dass die Gezeitenströmung 


gerade als wie 


Das Wasser lief ein, 


in der genannten Tiefs eulgerongesetzt wär, 


Tin erwarten durfte, während dem Fallen 
der Gezeit und umgekehrt. Die spärliche Zahl der Beobachtungen 


lässt indessen über diesen Punkt kein abschliessendes Urtheil zu. 


| 


‘ 
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Ein interessanter Punkt ist die Tiefe des Meeres. Es ist 
hemerkenswerth, besonders vom geologischen Gesichtspunkte 
aus, dass die tiefsten Stellen des Meeres in allen Fällen in der 
Nähe des Landes liegen. Die tiefste Stelle, welche bislang 
beobachtet ist, liegt 110 Meilen ausserhalb der Kurilen-Inseln, 
sie betragt 4655 Faden = 27930. Nach ihr kommt eine 
Stelle 70 Meilen nördlich von Puerto Rico mit 4561 Faden. 
Diese und einige wenige andere Stellen bilden die einzigen 
Ausnahmen von der im übrigen höchsten Grenze von 4000 
Faden oder 4 englischen Meilen. Der Ocean, welcher ver- 
muthlich die grösste durchschnittlich Tiefe aufweist, ist der 
pacifische, der 67 von den 188 Millionen Quadratmeilen der 
gesammten Wasserfläche der Erde umfasst. Der nördliche 
Theil des Stillen Oceans wird von John Murray auf eine 
mittlere Tiefe von 2500 Faden geschätzt, während dessen süd- 
licher Theil durehschschnittlich our 2400 Faden tief sein soll. 
Diese Zahlen stützen sich indessen nur auf eine unzulängliche 
Zahl von Lothungen. So sind beispielsweise im dstlichen Theil 
des ecntralen Pacific für eine Fläche von 10500000 Quadrat- 
meilen nur 7 Lothungen bis jetzt ausgeführt, während auf einem 
langen Strich des nördlichen Stilen Weltmeers auf einem Areal 
von 280000 Quadratmeilen bis jetzt noch keine einzige Wasser- 
tiefe festgestellt ist, Der Indische Ocean, mit einer Wasser- 
fläche von 25000000 Guadratmeilen bat uach Murray eine 
mittlere Tiefe von 2000 Faden. während der bislang am besten 
erforschte Atlantik bei einer Flächenausdehnung von 31 00000 
Quadratmeilen im Mittel 2200 Faden tief ist, 





Geführlichkeit des Transportes loser 
Getreideladungen in Schiffen. 


Während der schweren Terbststiirme des vorigen Jahres 
sind bekanntlich eine Reihe von Getreidedampfern aus dem 
Schwarzen resp. Mittelländischen Meer verloren gegangen, 80 
dass die Aufmerksamkeit der Schifffahrtsinteressenten auf die 
Gefahren gelenkt wurde, die mit der in jenen Häfen üblichen 
Stauungsweise verknüpft sind. Auch der Nautische Verein zu 
"Häntiürg bat sich auf Veranlassung des Direktors der Hansea- 
tischen Versicherungs-Gesellschaft mit der Angelegenheit be- 
schäftigt und ein Gutachten über die im Verlauf der Polemik 
über diesen Gegenstand uufgetauchte Frage, „ob Zweideck- 
dampfer für die Beförderung von Getreideladungen besondere 
Gefahren mit sich bringen”, abgegeben. Auf Veranlassung 
des britischen Handelsamtes hat nun eine Kommission an der 
Hand der dureh die handelsamtlichen Untersuchungen über 
7 verschollene Dampfer zu Tage geförderten Ergebnisse einen 
Bericht darüber veröffentlicht, 
tabgesehen von der Einwirkung des schweren Wetters) mit 
der Beförderung homogener Ladungen, insbesondere Getreide, 
verknüpft sind, Einige Stellen aus dem Bericht dürften für 
die Führer unserer in der Getrerdefakrt beschäftigten Dampfer 
Punkte hier 


welche besonderen Gefahren 


von Interesse sein, sodass wir die wichtigsten 
auszugsweise wiedergeben : 

Schiffe, die bei det 
Abliefernng 


Zwecke der Feststellung der Stalilitat einem Krängungsversuch 


Keines der 
kamen, ist bei der 


Untersuchung in Frage 
seitens des Erbaners zum 
unterworfen worden. Nach den Aussagen verschiedener Schiff- 
früher 
niemals angestellt und werden es heutzutage auch nur gelegentlich 
von der Werft zur Ablieferung 
in den seltensten Fällen durch Rechnung bestimmen lässt, ob 


bauer wurden solehe Versuche hei Ladungssehiffen 


ehe sie erlangen, so dass sich 
ein mit einer homogenen Ladung belastetes Schiff hinreichend 
Stabilität behält. Man machte der Werften 
geltend, dass die Schiffe jetzt im Verbältniss zur Tiefe breiter 
went mit Sehüttladungen voll be- 
reichlich steif werden, so dass die Nothwendigheit des 
Alle kompetenten Fachleute sind aber 


uns von Seiten 


gebaut und dadurch, 
laden, 


Ueherkringens wegfällt. 


"Weise zu verringern. 


“den Schiffspapieren aufbewahrt 





einig, dass, wo immer ein Zweifel über die ausreichende Sta- 

bilität der Schiffe mit voller homogener Ladung obwaltet, der 

_Kriingungsversuch nicht unterbleiben sollte, und die Kommission N 
“selbst ist der Ansicht, dass dieser Versuch bei allen 
Schiffen geschehen müsse, Es könnte dann, bei 
Zweideckschiffen leicht festgestellt werden, wie 
viel Gewicht an Ladung im Zwischendeck verstaut 
werden darf, ohne dass der Schwerpunkt so hoch 
gebracht wird, um die Stabilität in gefahrdrohender 
e - Wenn es möglich ist, dem Schiffs- 
führer in klarer und leicht verständlicher Weise diese An- 
gaben zugängig zu machen, so braucht kein ungenügend 
stabilisirtes Schiff mehr in See zu gehen. Die Kommission ist 
der Ansicht, dass Dieses geschehen könnte und müsste. 

Nach Ansicht des Ausschusses müsste für jedes Schiff, 
ehe es aus den Händen der Erbauer in die der Rheder über- 
geht, festgestellt werden, ob es, wenn voll mit einer homogenen 
Ladung von gegebener Dichtigkeit beladen, bei leeren Ballast- | 
tanks steif genug ist. Ergäbe es sich, dass die Stabilität unter | 
solchen Umständen eine ungenügende ist, so müsste ermittelt 
werden, wie viel Gewicht ohne Gefahr im Zwischendeck ge- 
führt werden könnte. Ein Plan des Kabikinbalts der 
schiedenen Laderäume und eine ~ Deplacementsscala ” "müsste 
jedem Kapitän geliefert werden, sodass er zu jeder Zeit während 
des Ladens feststellen kann, wie viel Gewicht in das Schiff 
eingeladen ist. Jedem Rheder bezw. seinem Vertreter müsste 
es zur Pflicht gemacht werden, dafür Sorge zu tragen, dass 
die Beladangs-Anweisung des Erbauers, die Tabelle über _ den _ 
Kubikinhalt der _einzelnen _ Tnderiume und die Wasserver- _ + 
drängungssenla dem Kapitän zugestellt und von diesem mit 
wird, Bet jedem Wechsel 
des Schiffsführers sollte der Neuantretends darauf aufmerksam 
gemacht und ihm die Instruktion ertheilt werden, das Schiff 
genau in Uebereinstimmnng mit diesen Regeln zu beladen. 

Welche metacentrische Höhe, allgemein ausgedrückt, er- 
forderlich ist, um einem mit homogener Ladung von gegebener 
Dichtigkait voll beladenen Schiffe genügende Stabilität zu 
sichera, war die Kommission nicht in der Lage zu bestimmen, 
da die Ansichten der Fachkundigen hierüber zu schwankend 
sind. Hierüber lässt sich mur aus Erfahrungen mit Schiffen, 
bei denen die oben erwähnten Versuche und Beladungsregeln 
angewandt sind, eine feststehende Norm ableiten. Einer viel- 
verbreiteten Ansicht glaubte die Kommission eutgegentreten zu 
müssen, nänlich der, dass weite Grenzen der Stabilität einen — 
Mangel au metacentrischer Höhe ausgleichen. Diese Auffassung 
ist irrthüp! ich und kann zu schweren Unfällen führen. Wenn 
die metacentrische Höhe zu gering ist, so giebt ein Schiff 
leicht den krüngenden Einwirkungen von verhältnissmässig ge- 
ringer Intensität nach und kann so leicht an die Grenze seiner 
Stabilität gelangen, ehe ein steiferes Schiff sein Stabilitits- 


ver- 
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maximum erreicht bat. Wenn unter solchen Umständen das 
erste Schiff einer Wiederholung oder Aufeteanderfolge von 


krangenden Einwirkungen ausgesetzt wird, wie dies bei schwerer | 
Seexange leicht der Fall, so wird seine Sicherheit weit eher 
bet einem steifen Schiffe eintreten dürfte. 


gefährdet, als dies 





Gerichtsentscheidungen. 

Ein- 

Actiengesellschaft nach Maass- 

15 des prenssischen Einkommensteuer- 

vom 24. Juni 1801, ist sogenannter Agio- 
berücksiehtigen. 


bei des 


kommens einer 


Berechnung steuerpflichtigen 
gabe des $ 
gesetzes 
gewinn nicht zu 
Eine 


dahei einen 


Actiengesellschaft hatte neue Actien verausgabt und 
.# 7 000 000 erzielt, Es fragte 
sich, ob dieser Gewinn auf Grund des preussischen Gesetzes 
vom 24. Das Reichsgericht bat 


Aviagewinn von va, 


Juni 1861 zu versteuern sei, 





in seinem Urtbeil vom 29. November 1893 die Frage aus 
folgenden Gründen verneint: „Ein Aufgeld wird von dem 
Erwerber der Actien schon vor der Eintragung der Gesellschaft 
in das Handelsregister, also vor deren Bestehen (A. M. 176 
Abs. 3. 178. 210 Abe. 3. 211 H. G. B.) bezahlt, wenn nach 
Maassgabe der A. M. 175a Ziff. 2, 20%a Ziff. 2 H. G. B. im 
Gesellschaftsvertrage bestimmt ist, dass die Actien für einen 
höheren als den Nominalbetrag ausgegeben werden sollen. 
Die hierdurch erzielte "Mehreinnahme über den Nominalbetrag 
der Actien hinaus rührt unzweifelhaft nicht aus dem Geschäfts- 
betriebe der Gesellschaft her, sondern stellt sich als eine 
Vermehrung ihres Geschäfts- und Betriebscapitals dar, welche 
schon vor daren Bestehen eingetreten ist und darauf beruht, 
dass die Erwerber der Actien gegen Leistung eines grüsseren 
Betrages der Gesellschaft beigetreten sind. Eine Mehreinnahme 
durch Aufgeld kann ferner während des Bestehens der Ge- 
sellschaft erzielt werden, wenn diese gemäss Art. 180h. 190i. 
215a. 2156. H. G. B. eine Erhöhung des Grundkapitales der 
Gesellschaft durch Ausgabe neuer Actien und die Leistung 
eines höheren als des Nominalbetrages beschliesst. Einem 
solchen Beschlusse kann nicht ohne weiteres die Absicht 
unterlegt werden, lediglich eine Coursspeculation zu versuchen, 
vielmebr beruht er bei industriellen Unternehmungen auf dem 
Bedürfnisse oder der erkannten Zweckmässigkeit einer Ver- 
mebrung der Betriebsmittel und Ausdehnung des Geschäftes, 
Rechtlich steht dieser Vorgang, wie sich auch aus den Motiven 
zum Gesetze vom 18. Juli 1894 ergiebt, insoweit einem neuen 
Gründurgsacte gleich, als die Action erst aufgebracht und 
gezeichnet werden müssen (Artt. 1501 215b. H. G. B.. Die 
neuen Actien werden nicht von der Gesellschaft verkauft, 
sondern sie erweitert ihr Capital durch neue Betheiligung der 
Zeichner von Actien. Ist aber die durch das Aufgeld erzielte 
Einnahme weder das Ergebniss eines von der tiesellschaft 
vorgenommenen Verkaufes, noch ihrer gewerblichen Thätigkeit, 
sondern ebenfalls our ein erhöhter Beitrag der neuen Actionäre 
für Erwerbung der Mitgliedschaft, so muss auch anerkannt 
werden, dass der rechtliche Character dieses Vortheiles der 
gleiche ist wie der sofort bei der Gründung durch Erhöhung 
des Nominalbetrages der Actien erreichten Vermögensvermehrung. 
Es liegt hier ebensowenig ein Geschäftsgewinn vor, als solcher 
in dem Falle anzunehmen wäre, wenn etwa Mitglieder einer 
offenen Handelsgesellschaft durch Uebereinkommen ihre Ein- 
lagen zwecks Bildung eines Reservefouds erhöhten. Ein Ge- 
winn im weiteren Sinne des Wortes liegt vor, sowohl wenn 
die Aktien bei der ersten Gründung über den Nominalbetrag 
gezeichnet werden, als auch, wenn dies bei der neuen Aus- 
gabe geschieht; "allein dieser Gewinn it kein Reingewinn aus 
der geschäftlichen Thatigkeit der Gesellschaft, sondern ein durch 
die grösseren Beiträge der Zeichner erlangter Zuwachs zum 
Geschäftskapital. 





Vermischtes. 





Neue Rettungsapparate. Auf Veranlassung des Vereins 
Deutscher Seeschiffer fand am Sonnabend in der Badeanstalt 
der Alsterlust eine Probe mit den Rettungsapparaten des 
Freiherrn Alex. von der Ropp statt. Der Apparat besteht in 
der Hauptsache aus einer Metallhülse und einem Gummisack, 
welche durch einen kurzen und starken Gummischlauch mit 
einauder verbunden sind. Gummisack und Metallbülse sind 
von einer Zeughülle umgeben und liegen zusammengerollt in 
einer Blechkapsel. In der obenerwähnten Metalliiilse befindet 
sich ein Glasfläscheben, Chlormethyl 
enthält, und in eine feine, leicht zerbrechliche Spitze ausliuft, 
die nach Füllung des Fläschehens zugeschmolzen wurde. In 
der Metallhülse befindet sich ferner ein Schlagbolzen und eine 
Feder. Letztere wird durch einen Ring aus Fiitrirpapier für 
gewöhnlich gespannt gehalten, Durch Berührung mit dem 


welches  verflüssigtes 
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Wasser verliert der Papierring augenblicklich seinen Zusammen- 
hang und der Bolzen wird durch die Feder gegen die Glas- 
spitze getrieben. Diese zerbricht, das sofort verdampfende 
Gas blabt den Gummisack auf und hebt dadurch den durch 
Federn gehaltenen Deckel der Blechkapsel ab. Diese Vorgiinge 
geschehen fast gleichzeitiz, so dass ca. drei Secunden nach 
Berührung des Wasserspiegels der Verunglückte durch den 
Ballon über Wasser gehalten wird. Die Metallbülse ist so 
eingerichtet, dass durch Regen oder Sturzseen der Papierring 
nicht beniisst werden kann. Sollte das Gas, wenn der Apparat 
in Function, nach längerer Zeit entweichen, so kann dasselbe 
ohne grosse Mühe durch Luft wieder ersetzt werden. Zu 
diesem Zweck befindet sich an dem Gummisack ein Schlauch 
init Rückschlagventil, durch welchen die Luft von der im 
Wasser befindlichen Person in den Apparat geblasen wird. 
Das Gewicht des Apparates beträgt 1%, Pfund. Derselbe ist 
13 em lang, 10. cm breit und 5 cm dick. Der Apparat kann 
beliebig, auf dem Rücken oder an der Brust getragen werden. 
Die Versuche ergaben eine hinlängliche Tragfähigkeit, 


Das neue Panzerschiff „Weissenburg“. welches in der 
rorigen Woche vom Vulcan zur Ablieferung gelangte, gehört zu 
den Hochseepanzern und bildet mit den bereits von der 
Marineverwaltung übernommenen „Kurfürst Friedrich Wilhelm”, 
» Brandenburg” und „Wörth“ die Klasse der grössten Panzer- 
schiffe unserer Marine. Alle vier Schiffe gehören zur Marine- 
station der Nordsee; ihr Deplacement beträgt 10033 Tons und 
wird vou keinem deutschen Kriegsschiff übertroffen ; die Ma- 
schinen entwickeln 8000 indizirte Pferdekräfte, Die Besatzung 
jedes der Schiffe beträgt 552 Mann. Der Bau des Schiffes, 
welches vor dem Stapellauf unter der Bezeichnung (Ct 
figurirte, hat nach der „N.-O.-2.* die Summe von 12 389 500.4 
erfordert. Um alle Sicherungen gegen Rohrbriiche der Dampf- 
leitung, wie sie auf der „Brandenburg“ vorgekommen, 
zu schaffen, sind im Maschinenraum wesentliche Ver- 
änderungen getroffen. In erster Linie ist nachträglich der 
Maschinenrauım mit verschiedenen Nothausgängen versehen, 
welche bequem von jeder Station aus von dem arbeitenden 
Personal zu erreichen sind und welche leider an Bord der 
„Brandenburg“ gefehlt haben, da ihr Vorhandensein unter 
norınalen Umständen nicht absolute Bedingung ist. Sodann 
sind im Maschinenraum des Schiffes selbst noch verschiedene 
Schotten wrrichtet, die denselben in vollständig luft- 
wassenlichte Abtheilungen trennen lassen, so dass ein etwa 
eintretender Dampf bei einem Unglücksfall sich lokalisireu 
lässt, Auch in der Konstruktion der Dampfleitungsrohre ist 
eins Abänderung eingeführt. 


und 


Diese mannigfachen Verbesse- 
rungen baben die Fertigstellung des Schiffes um vier Wochen 
verzögert. 

Schiffbau in Hamburg. Blohm & Voss, Konimanditgesell- 
schaft auf Aktien, Hamburg. Im Laufe des Betriebsjahres 
1893,14 gelangten & Dampfschiffe mit ca. 15200 Netto Res.- 
Tons und ca. 10000 indieirten Pferdestärken zur Ablieferung, 
ausserdem wurden verschiedene Reparaturen an Sehiffen aus- 
geführt, darunter die Verlängerungen und umfangreichen Um- 
bauten der Reichspostdampfer „Bayern“ und „Sachsen“ für 
den Norddeutschen Lloyd, Bremen. Im Bau verblieben am 
Schluss des Betriebsjahres ein Doppelschraubendampfer für 
die Hamh.-Amerik. Packetfahrt-Aktien-Gesellschaft und zwei 
Schraubendampfer für die Hamb,-Südamerik. Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft, durch Neubestellung im Laufe dieses Betriehjahres 
kamen ‚binzu ein Schraubendampfer für die Deutsche Dampf- 
schiffsrhederei zu Hamburg, und die Verlängerung und der 
Umbau des Reichspostdampfers „Preussen“. Nach Abzug von 
135 000 Mk. für Priortätszivsen, 7000.Mk. für Kranken-, 
Unfall- und lnvaliditats- und Altersversicherung der Arbeiter 
und 21000 Mk, Versicherungsprämien ergiebt sich ein Ueber- 
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schuss von 841000 Mk., hiervon werden 505000 Mk. zu Ab- 
schreibungen und der Rest nach Bildung der erforderlichen 
Reserven zur Vertheilung einer Dividende von 5 pCt. verwendet. 


Zur Navigation auf Binnengewässere. Der unter dieser 
Spitzmarke in unserem Blatte erschienene von dem Hülfs- 
arbeiter der Seewarte, Herrn Kapitän Meyer verfasste Artikel 
ist nunmehr in Form einer Broschüre herausgegehen worden, 
die von der Firma Eckardt & Messtorff zum Preise von 
50 Pfg. zu beziehen ist. Bei der Wichtigkeit, die der Gegenstand 
für alle Dampferführer besitzt, empfehlen wir diesen aufs 
Wärmste, sich mit den von Kapitän Meyer aufgestellten 
Theorien und Regeln vertraut zu machen, die sich auf eine 
Reihe von Erfahrungen bei Kollisionen in engen Gewässern 
stützen. Der Schiffsführer findet in dem Werke die werth- 
vollsten Winke für das Manövriren der Schiffe in engen Ge- 
wässern und mancher bislang unaufgeklärt gebliebene Zusammen- 
stoss findet durch die vom Verfasser entwickelte Theorie volle 
Aufklärung. 








Das Rung’sche Bathometer. Auf Wunsch theilen wir mit, 
dass das von Kapitän Rung erfundene Bathometer, das sich 
zum Lotben in jeder Wassertiefe vorzüglich eignet, von der 
Firma Cornelius Knudsen in Kopenhagen angefertigt und in 
den Handel gebracht wird. 

Sturmbahnen in den Monaten August, September und 
Oktober. Das unermiidliche Hydrographische Amt der Ver- 
einigten Staaten hat in der neuesten Nummer der „Pilot Charts“ 
den Seeleuten wieder eine Arbeit zugänglich gemacht, die 
Zeugniss von dem Fleiss ablegt, mit dem dort für die Ver- 
breitung metevrologischer und hydrographischer Kenntnisse 
unter den Seelenten aller Nationen gesurgt wird. In Form 
einer Beilage zur. Lootskarte für. den Monat September, findet 








land hinschreiten und diejenigen, welche in den Tropen ent- 

standen sind und dann der amerikanischen Küste entlang sich 

nordwärts bewezen und in den Atlantic hinauswandern, und 

zwar sind ftir jeden der drei Monate besondere Kartchen aus- 

gearbeitet, deren demnach im Ganzen sechs vorhanden sind, 

In die Augen springend ist, dass die Zahl der tropischen 

Stürme weit geringer ‚ist, als die über das Festland dahin- 

ziebenden. Die Karten lassen ferner erkennen, dass die letzteren 

— die Karte bezeichnet sie als Landstürme — im August und_ 
September über Neufundland und Labrador in den Atlantic 

hinausdrängen, während sie im Oktober vorwiegend zwischen — 
Kap Hatteras und Neufundfänd” die Küste erreichen. Die 

tropischen Stürme zeigen unregeliniissige Bahnen und biegen 

theils schon südlich von dreissig Grad um, theils erst hei 

vierzig Grad, bald näher und bald ferner von der amerika- 

nischen Küste, 


Hafenabgaben in Calais, Ihe Handelskammer von Calais 
macht bekannt, dass Schiffe, deren Kohlenvorrath erschöpft ist, 
sofern sie in den genannten Hafen einlaufen, um ihre Bunker 
aufzufüllen, laut ministeriellem Dekret als Fahrzeuge anzusehen 
seien, die Calais als Nothbafen einlaufen und demgemäss von 
der Zahlung von Hafenabgaben, Quaigebühren und Gebühren 
für die sanitäre Inspektion befreit sind. Diese Abgaben werden 
dagegen erhoben, sofern der Dampfer mehr Kohlen einnimmt, 
als seine Bunker fassen können. 


Zur Warnung für Schiffsrheder bei Befrachtnng von 
Dampfern ab Huelva. Schon oft wurde üher langsame Be- 
ladung der Erz-Dampfer in Huelva geklagt. Wie berechtigt 
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diese Klagen sind, dürfte aus folgendem Vorfall hervorgehen, 
über den uns eine deutsche Dampferrhederei berichtet: Die 
Comp. Aguats Tenidas charterte einen deutschen Dampfer für 
etwa 1000 Tons Erz von Huelva nach Hamburg, etwa Mitte 
August zu laden. Kurz bevor der Dampfer sich ladebereit 
erklärte, wurde dem Rheder die angenehme Mittheilung ge- 
macht, dass auf eine Expedition vor dem 10. September nicht 
zu rechnen sei, denn .der Dampfer solle Stücken-Erz laden 
und solches sei einstweilen nicht vorhanden. 


Für die grosse jetzt im Bau begriffene transsibirische 
Eisenbahn hat die russische Regierung in England zwei grosse 
Dampfer bestellt, welche auf dem Jenissei an Stelle der Brücken 
benutzt werden und ganze Züge übersetzen sollen. Da der 
Strom an der Stelle ungemein reissend ist, so halt man die 
Schiffe für Kettenbetrieb vorgesehen; dieselben werden in 
Kürze ihre Reise nach der Jenissei-Mündung antreten und 
führen die Namen „Pervoi* und „Vtarvi*, d. h. „der Erste” 
und „der Zweite“. (Mitgetheilt vom Patent- und technischen 
Bureau von Richard Lüders, Görlitz.) 


Grossbritanniens und Irlands Meeresfischereien. Dem 
Board of Trades Journal“ entnehmen wir folgende Mittheillungen : 
Im Jahre 1803 wurden dem Vereinigten Königreiche 13,491,000 
Centner Fische (ohne die Schalthiere) zugeführt, d. h. circa 
674,000 Tons im Werthe von 6,732,000 ¥ im Augenblick der 
Landung. Hierzu den Werth der Schalthiere mit 434.000 # 
rechnend, erhält man einen Gesammtwerth der Meeresfischerei 
von 7,166,000 # gegen 6,923,000 in 1892. Dem Berichte 
nach wurden in Grimsby 71,000 Tous gelandet, mehr als in 
ingend einem Jahre vorher, Auch Hull erhielt grüssere Zu- 
fuhren ‘als sonst, 32,000 Tons, und Lowestoft 31,000 Tons, 
London dagegen 52,000 Tons, welche Summe geringer ist als 
in 1886 und 1888, wo über 65,000 Tons dort eintrafen. Die 


- Quantität und der Werth der zugeführten Fischmenge war im 


Vorjahre am grössten in den Monaten September und Oktober, 
während in 1892 und 1891 April und November die besten 
Monate waren. Der Werth der in Grossbritannien importirten 
und im Lande konsumirten Fische beläuft sich auf über 
2,000,000 £ per Jabr, da er von 1,750,000 # in Jahre 1886 
auf 2,132,000 £ im Jahre 1993 gestiegen ist, Diesen Betrag 
mit dem Resultat der Seefischerei in den Jahren 1888—1893 
zusammenrechnend, erhält man das Ergebniss, dass der Gesammt- 
werth der in Grossbritannien konsumirten Fische im erst- 
genannten Jahre 6,075,000 £ und im letzten 7,528,000 £ beträgt. 


Feuerschiff in der Ansegelung von Boston. Der amerika- 
nische Kongress hat 70000 S bewilligt für die Auslegung vines 
Feuerschiffes, das Fahrzeugen, die den Hafen von Boston an- 
laufen wollen, als Leitmarke dienen soll. Der Beschluss wird 
von allen Seeleuten, die in den dortigen Gewiissern verkehren, 
mit Freuden begrüsst werden, da das Einlaufen in den er- 
wähnten Hafen schon bei etwas unsichtigem Wetter bislang 
mit grossen Schwierigkeiten verknüpft war, da man sich ganz 
auf das Loth verlassen musste. Das Leuchtschiff wird im Ost, 
6 Meilen Abstand vom Boston Feverthurm ausgelegt werden. 


Französische Marine. In dem Entwurf zum Haushalt der 
französischen Flotte für 1895 werden im Ganzen 224788 02.4 
gefordert, d. 5. S630364.4 mehr als für das laufende Jahr 
bewilligt worden sind. Gegenwärtig sind 14 neue Schiffe im 
Bau fertiggestellt, haben aber ihre Probefahrten noch xicht 
beendigt; für sie sind die vollen Beträge schon bewilligt. 
Ausserdem befinden sich noch 65 Schiffe einschliesslich 
Torpedoboote im Bau. Davon sollen 38 noch im laufenden 

‘ 
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Jahre fertig werden, aber 1805 noch Ausgaben verursachen: 
1] weitere sollen bis Ende 1895 fertig sein, die übrigen 16 
erst später. Neu zu beginnen im Jabre 1895 sind nur 7 
Schiffe. Die Indiensthaltungen sollen nicht beeinträchtigt 
werden, denn die Stärke der heimischen Geschwader soll im 
konmenden Jahre der Schiffszahl nach gewährt, aber durch 
Einstellung neuer Schiffe statt veralteter bedeutend vermehrt 
werden. 


Der Verkehr im Suezkanal. Nach den Betriebsergebnissen 
son 1803 hat der Suez-Kanalverkehr im Jahre 1803 unerheblich 
abgenommen und zwar um 218 Schiffe und 112000 Brutto- 
wonen. Es befuhren den Kanal im Jahre 1893 insgesammt 
3341 Schiffe mit 10,7 Mill. Brutto- oder 7,6 Millionen Netto- 
tonsen. Auch der Passagierverkehr ist von 184000 in 1892 
anf 180000 in 1893 zurückgegangen. Darunter befanden sich 
72000 Soldaten, 67000 Zivilpassagiere, 5000 Mekkapilger 
uod 4000 Auswanderer, Deportirte ete. Im Kanal üherwiegt 
de englische Flagge noch immer mit 2405 Schiffen und nahezu 
% Millionen Bruttotonnen, als» mit. rand 75 Prozent des 
Gesammtverkehrs. An zweiter Stelle ist zu nennen Deutsch- 
land mit 272 Schiffen und 800000 Bruttotonnen und Frank- 
reich mit 190 Schiffen und 700 000 Bruttotonnen. Alle 
übrigen Staaten, auch Oesterreich, Italien nnd Russland, haben 

nur einen verbältnissmässig unbedeutenden Verkehr aufzuweisen 


; insbesondere Niederland 178 Schiffe mit 443 000, Oesterreich- 
‚Tngaro 71 Schiffe mit 251,000, italien 67 Schiffe mit 183 000, 
Norwegen 50 Schiffe mit 120,000, Spanien 20 Schiffe mit 


101 O00 und Russland 24 Schiffe mit 83000 Bruttotonnen, 


Nicaragua-Kanal. Die Nicaragua-Canal-Construktion-Com- 
pany scheint die Wiederaufnahme der Arbeiten nunmehr 


energisch in die Hand zu nehmen. Was der neu organisirten 
Gesellschaft in weiteren kapitalistischen Kreisen Sympathie er- 
wirbt, ist der Umstand, dass sich ein Manu an ihre Spitze 
gestellt bat, der sowohl wegen seiner Umsicht, wie seiner 
nergischen Durchführung aller Geschäfte, die er bis jetzt ge- 
ite, bekaunt ist, und dem man nachrühmt, dass er eine 
@wiliche Hand in seinen Unternelmungen bat. Derselbe, 
Mr. Bartiett, hält sich z. Z. in England auf, um Anordnungen 
zu treffen und Einkäufe zu machen, damit die Arbeiten bald 
weder in Angriff genommen werden können. 





Nautische Rundschau. 





Auf der Schichauischen Werft in Danzig istam 21. d. M. 


ein für den Norddeutschen Lloyd in Bremen erbauter Doppel- 


" schraubendampfer vom Stapel gelaufen, der in der Taufe den 


Namen „Prinz Heinrich” erhielt. Tags zuvor hatte das nach 


"den nämlichen Dimensionen erbaute Schwesterschiff „Prinzregent 
h Luitpald“ seine Probefahrt vorzüglich bestanden, wobei vine 


© Geschwindigkeit von 15 Meilen erreicht wurde. 


Der Dampfer 


. „Prinz Heinrich“, 7000 Tons gross, ist für die Reichspostlinie 


such Ostasien und Australien bestimmt und soll am 5. 
Derember seine erste Reise antreten. 


. 
+ * * 


In dieser Zeitallgemeiner Geschäftslosigkeit ist es wenigstens 
ertrenlich, in einem einzelnen Geschäftszweig des Rhederei- 
Geschäftes von einer kleinen Aufbesserung zu hören. Die 
Tarkschiffe, von denen ein grosser Theil aufgelegt, scheinen 
mit besseren Aussichten rechnen zu dürfen, denn allmablig 
werden dieselben wieder in Fahrt gestellt. Die Frachten sind 
‚allerdings noch lächerlich niedrig, indessen ist man heutzutage 
mit Wenigem zufrieden. 


* » 
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Nach dem ,,Fairplay” bat die Hamburg-Amarika-Linie 
der canadischen Regierung ein Angebot gemacht, eine direkte 
Dampferlinie zwischen Frankreich und den Häfen Canadas zu 
errichten, 


Die „Navigatione Generale Italiana” hat einen neuen 


Dampferdienst nach Kleinasien ins Leben gerufen. Die Bote 
laufen wöchentlich von Genua nach Konstantinopel und 


vierzehntägig nach Batum, Ineboli, Samsun und Trapezunt 
anlaufend. 


” 
” > 


Versuchsweise werden mit den englischen Dampfern 
Ladungen frischer Frucht, die von Californien per Bahn nach 
New-York zur Verschiffung gebracht wird, nach England 


verladen, Die erste Senduug ist kürzlich mit dem Dampfer 
Paris” abgegangen. In Rhedereikreisen ist man auf den 
Verlauf dieses ersten Versuches gespannt. 
* 
* ” 


+ Capitän Carl Schade, einer der bewährtesten ham- 
burgischen Schiffsführer, ist in voriger Woche im Alter von 
nur 56 Jahren plötzlich gestorben. Der Dahimgeschiedene hat 
lange Jahre für die Firma M. G. Amsinck mit Erfolg gefahren 
und war am 10. Juli mit dem derselben Rhederei gehörenden 
Stahl-Vollschiffe „Ariadae* von Iquique nach hier zurückgekehrt. 





Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Der Verein hielt am Donnerstag, den 16, August im 
Hammonia-Hotel unter Vorsitz des Herrn Koelle eine äusserst 
zahlreich besuchte Versammlung ab, iu welcher zunächst 2 
Steuerleute als neue Mitglieder aufgenommen wurden. Von 
den Eingängen ist zu erwähnen ein Schreiben des „Vereins 
der Steuerleute an der Weser zu Bremerbaven“, enthaltend 
einen Protokollauszug über die letzte daselbst stattgehabte 
Versammlung. Auch der dortige Verein beschäftigt sich, wie 
jenem Protocofle zu entnehmen ist, jetzt eingehend mit der 
Verbandsangelegenheit. Nach Verlesung aller Eingänge er- 
stattete Herr Düring als Vorsitzender des gewählten Fest- 
comites für das am vergangenen Sonntag zu Volksdorf ab- 
gehaltene dreijährige Stiftungsfest des Vereins seinen Bericht 
und legte gleichzeitig die Abrechnung über dasselbe vor, worauf 
der Vorsitzende Herr Koelle im Namen des Vereins den Mit- 
gliedern des Festeomites für die gehabte ausserordentliche 
Miibewaltung seinen Dank abstattete, sowie den Herren 
Decharge ertheilte. — Alsdann wurde in die Tagesordnung 
„Verbandsangelegenheit* eingetreten und in dieser Beziehung 
nochmals der von der niedergesetzten Commission festgesetzte 
Statuten-Eutwurf des Verbandes zur Verksung gebracht. An 
die Verlesung schloss sich sodann eine längere Discussion, 
nach welcher der Beschluss gefasst wurde, den Mitgliedern 
dieses Vereins, wie den übrigen Brudervereinen ein gedrucktes 
Exemplar dieses Statuten-Entwurfes zukommen zu lassen, um 
dadurch zunächst die Ansicht aller zu erhalten. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 22. August 18%. 


Salpeterfrachten bleiben sehr gedrückt, wir notiren 25/ -/, 
1/3 direkt für Oktober Beladung. 

Unsere Befrachter zeigen bislang wenig Meinung schon 
jetzt Schiffe für Abladung 1895 aufzunehmen, es sei denn, zu 
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einer billigen Rate, sage 23,9 
und spätere Verschiffung 


„1/3 direkt für März’April 


Im Uebrigen sind Frachten unverändert und können wir 
nur auf unsern letzten Bericht verweisen. 


Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sind die folgenden: 


„Gustavo Adolfo“ Chilen, Salpeterpl./Europa 25/ /. 
*/, 2/— Steamer despatch 
„Meridian“ Chilen. Salpeterpl./Hamburg 23,9 
„Danmark“ „ = {Europa 25/ /. 

Sund 27/6 
»Hospodar” Chilen. Salpeterpl./Europa 25/ +/. 1/3 direkt 
„India“ = = d,s 26/—-, Option Weizen 
Concepcion Bay 25/6 +/. 1/3 direkt 
„Queen Victoria™ San Franciseo/Europa 23/0d ohne Abzug Weizen 
„Crown of England” „ ! » 23/9 prompt Weizen 
, Glenfinlas” Tacomas „ 30/ */. 1/3 direkt Weizen 
Thomas Me. Lellan” Puget Sound/Port Pirie 36,3 per 1000 
superf. Fuss lumber 


1/3 direkt 


1/3 direkt, Option 


„Karl of Hopetoun” Newcastle N. S.W./Valparaiso/Pisagua 13/— 


«Haddon Hall“ 7 (Manila 14,6 
»Nile* x ion M- 
„BRoby“ ” / “ 15; oe 


„Aunaaleida* Java/Chile 17'— f. e. 

„Freidig” Grand Saline,Europa 32/6 +/. 2/6 direkt Farbholz 

»Barssa” 968 Tons Reg. London/Algoabay £ 975 

„Marco Polo” Cardiff/Rio d. J. 13/6 

„County of Pembroke* Cardiff/Rio d. J. 14/— 

» Helicon“ „ ‚Colombo 10/— 

„Admiral Tegethoff“ Sunderland/Boca 10/6 

„Boylesta“ Rotterdam und Hamburg/Jucatan und zurück 46/3 
per Ton Farbholz 

„Thisle* Antwerpen/San Francisco 10/9 

„Robert“ Hudiksvall/Rio 81/3, Option Santos 87,6 p. Std. Holz 

„Walden Abbey“ New-York/Caleutta 13/ Cts. per Kiste 

„Orella“ ss /Shanghai 21; Petroleum. 





New-Yorker Frachtenbericht. 


Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co, 


New-York, den 10. August 1894. 


Seit unserm letzten Bericht sind die Frachten äusserst 
flan gewesen und neue Abschlüsse konnten nur mit einer 
Koncession in den Raten zu Stande kommen. Getreide ist dem 
Markt noch nicht zu Hülfe gekommen, denn die steigende 
Tendenz in Weizen, die mit einer Steigerung der Maispreise 
Hand in Hand geht, hat alle Ladungsverschiffungen gehemmt 
und Theilfrachten ungefähr auf Null reduzirt. Wir verzeichnen 


einige Baumwoll-Charters von Galveston mit ungefähr den 
nämlichen Raten wie um diese Zeit vor einem Jahre; die 
Atlantikbäfen 


genommen und wir erwarten, dass in Kurzem dort einige Ab- 


haben bis jetzt äusserst spärlich Räumte auf- 


seblisse zu Stande kommen müssen. 


Wegen des Mangels an Räumte in unserem und den 
Naächbarhäfen ist der Markt für Segler in der Lage, sich all- 
mählig auf einen besseren Stand hinaufzuarbeiten und Ver- 
schiffer müssen jetzt höhere Raten bezahlen. Die Nachfrage 
von südlichen Häfen für Naval-Stores und Holz ist Bau, doch 





bleiben Raten unverändert. Es herrscht etwas mehr Nachfrage 
für Stückgut nach verschiedenen Richtungen, aber der Mange! 
an passender Räumte hat eine freiere Bewegung in diesem 
Geschäft nicht erlaubt. 


| Mehl in 

















Wir notiren Getreide, | an | Säcken. | 22 
Cr "In. Oelkuch.| „ER 

Liverpool, Dpfr. . (ad. |7/6a15/ 16/8 ‘Oval; 
London, Dpfr. [ld 12/6 8/6 (12al5y 
Glasgow, Dpfr. 1'024, |15/ 76 L/al7.6 
Bristol Qal'id. [17/6 8,9 17/6 
Hull Jalt/jd. 115/ 12/6 15/a20 
Leith 2d. 17/6 10/ 17,02) 
Neweastle ad. 15; 12/6 15/a&0 
Hamburg 204225 pf. |75 pig. ‚15 cents. |40a5U mi 
Rotterdam ido. 20 cents. 15 cents. |10altic, 
Amsterdam 4e.nom’l. |20 cents. |15 cents. [1 2al6e. 
Copenhagen 1,9 22/6 17,6 25/ 
Bordeaux Nom’. 32’ /, cents./2de. 88. 
Antwerpen Vd. 15; 10; 15 {ad 
Bremen 130 pf. [80 pig. |16cents. |50 mk. 
Marseille ‘Nom'l [22/6 20/ | 1768224 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer '/,.d. - | 
Hamburg '/d. — Rotterdam 25c. — Amsterdam 2. - 
Antwerpen 7/,,d. — Bremen 25. net 100 Pfd. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork 1. 0. Direct. Continent. Shanghai 
N, ¥. Balt, U.K. 
Getreide per 
Dampfer 26 26 2,3 2/4", 
Raff. Petrol. 
per Seg 0 wo... ewe ease 2/3a2/9 Nom'l 20r, 
Hongkong. Java, Calcutta. Japaa 
‘jetreide per Dampfer ...... neuen een and 
Raff. Petr. per Segl. 1c. Ife. 12%,c.  15alts. 





Büchersaal. 


Hamburger Nautischer Kalender für das Jahr 1895. Achter 
Jahrgang. Verlag von Eckardt & Messtorff, Hamburc- 
Preis 75 Pf. A 

Der soeben erschienene Jahrgang 1895 dieses praktischen 
Schifffahrts-Kalenders enthält, wie seine Vorgänger, wieler 
eine Reihe von für die Seeleute werthvollen Informationes- 
Das Buch bildet gewissermaassen ein Lexikon der im Verla 
des Jahres neu in Kraft getretenen gesetzlichen Bestimmung 
und Verordnungen, sowie sämmtlicher für den Seemace 
wünschenswerther Informationen. Ausser den nautischen Epb*- 
meriden enthält der vorliegende Jahrgang: „Hamburger Qc 
Tarif von 1804, Tabelle zur Verwandlung von Meter in «nz 
lische Faden und umgekehrt von Faden in Meter, Kompass 
striche auf Grade reduzirt, Nachtsignale der grösseren Dampfe- 
linien, die Leuchtfener der Elbe von See bis Hamburg, Be 
sehreibung des Fahrwassers von Hamburg nach See*, ht 
sind die neuesten Veränderungen von Leuchtfeuern, Ton 
ete. mit berücksichtigt, ebenso bei dem nächsten Kapitel „D* 
Betonnung der Elbe, Elbkurse, Deck-Peilungen auf der Ei, 
Verorinung betr. Befreiung der Lustjachten vom Musternne* 
zwange, Verordnung betr. Seefischerei-Fahrzeuge, Kennzeichnun 
der niederländischen Lootsendampfer, Längenmaass-Redakten‘- 
Tabellen, Maasse, die in Karten und Segelanweisungen W 
kommen, Vergleichs-Tabellen für Drabt- und Hanftauwerk 





Tragfähigkeit der Ketten, Erklärung einzelner meteorologischer 


Zeichen“ und andere werthvolle Mittliilungen. — Der Ham- 
burger Nautische 


und Schiffsmakler. besteht. Man wird daher, bei der freund- 
lichen Aufnahme, die seine Vorgänger gefunden, auch von 


dieser neuen Ausgabe erwarten dürfen, dass sie ihren Weg 


machen wird. 





Sprechsaal. 


Auch eine Beweisführung! Auf die Abhandlung über 
verstellbare Propeller vom 4. August, fühlt sich Herr Weihe 
veranlasst am 11. August mit einer Beweisführung an die 
Oeffentlichkeit zu treten, welche in der Publikation einer an 


mich gerichteten Entscheidung des Patentamtes besteht. 
Dieses Actenstiick besagt: 
„Es lässt sich als bewiesen ansehen, dass schon vor 


„dem 19. Deoember 1801 öffentliche Druckschriften 
„einzelne Theile der dem p. Weihe patentirten Ein- 
„richtungen veröffentlicht haben, 2. B. die axinle Schub- 
„stange in No. 17566. Auch ist das Verdrehen der 
„Schraubenflügel mittelst einer gezahnten mit ebenfalls 
„gezahnten Sectoren der Flügelzapfen in Eingriff stehenden 
„Stange in öffentlichen Drucksehriften beschrishen, — 
„aber die Anwendung dieser bekannten Theile in einer 
„Kombination, welche die Wirkung hat, dass die Schrauben- 
„nabe eine verhältnissmässig geringe Ausdehnung erhält, 
„ist nicht erwiesen, da nun diese kleine Nabe ein neuer 
„technischer Zweck, — ist der Schutz des Combinations- 
„anspruches aufrecht zu halten!“ 


An den neuen technischen Zweck der kleinen Nabe hat 
‚der Patentinhaber selbst sicherlich nicht gedacht, denn sonst 
hätte er dafür Sorge getragen, dass nicht gerade von allen 
Systemen seine Construktion thatsächlich die grösste Nabe 
bekam. — Dies kem daher, dass Herr Weihe sie wicht in der 
ihm patentirten und vom Patentamte vorausgesetzten Art aus- 
führen konnte, sondern die technisch vollkommenere Anordnung 
des Modelltischlers bringen musste, welche mit einer gezahnten 
Gleitschnalle über eine gezahnte Kurbelscheibe greift, um den 
nithigen Hub zu erreichen, und dazu noch die Flügel mit 
Bajonetverschluss in ein eingelassenes Herzstück verzapft. 
Dies Alles bedingt aber die sehr grosse Schrauben- 
nabe seiner Construktion. 


Hierdurch wurde diese Construktion zwar gebrnuchsfähig, 
aber man fragt sich: „Wo bleibt der patentirte technische 
Zweck, die kleine Nabe?* — und sobald dieser Zweck fortfüllt, 
oder nicht beachtet wird, — wo bleibt das Recht jenes Patent- 
achutzes anf eine andere Sache? 


Was die Verzapfung der Flügel anbelangt, so ist dafür 
der ältere Anspruch in meiner Construktion bekannt, was ich 
nur betreffs des Vorwurfes der Nachahmung beiläufig erwähnen 


will, Das überflüssige Anhängsel eines Bajonetverschlusses 
war notwendig, »o lange nur die einfache Verzapfung 


geschützt ist! — 


Ich beabsichtigte anfiinglich, dies principiell klarstellen zu 
lassen, habe aber kein grösseres Interesse daran und daher 
hatte für mich diese Entscheidung die Wirkung, dass ich frei- 
willig davon Abstand vahm, die mir offenstehenden weiteren 
Instanzen zu verfolgen, weil die Angelegenheit für mich nicht 
mehr die weiteren Kosten werth war, — 


Wenn es auch Leute geben mag, die sich von der Phrase 


Kalender hat sich seit seinem ersten Er- 
scheinen bei den Schifffahrtsbeflissenen unentbehrlich gemacht 
durch die praktische Anordnung, wie dadurch, dass Alles, was er 
enthält, ans nützlichen Fingerzeigen fürden Berufsseemann, Rheder 
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„Klage ist abgewiesen“ irrefiibren lassen und dies immerhin 
einen Beweggrund bilden kann, so bleibt mir die Publication 
gerade dieser Entscheidung doch räthselhaft, da man doch nicht 
voraussetzen kann, dass alle Leser nur das aus derselben lesen 
werden, was Herr Weihe beweisen möchte, und dieselbe that- 
sächlich officiell Das festnagelt, was Herr Weihe sich bemüht 
zu widerlegen. — 


Uebrigens will ich mit dieser Polemik, zu der ich durch 
das Hereinziehen meines Namens. gezwungen worden bin, nur 
Ungehörigkeiten abweisen, die Sache selbst aber, auf sich 
beruhen lassen. Ob Jemand für den Zweck eine Zahngabel 
einfacher oder besser hält als einen Hebel öder eine Kurbel- 
schleife, sind persönliche Ansichten, Geschützt jedenfalls 
ist dieser Mechanismus an und für sieb nicht, wie 
Herr Weihe seinem Publikum gern beweisen möchte, sondern 
einzig und alleine eine (garnicht angewendete} Combination 
desselben mit dem technischen Zwecke der Erreichung einer 
kleinen Schraubennabe bei verstellbaren Schiffsschrauben. 


Die Behauptungen aber, dass alle länger eingeführten und 
länger bewährten Constructionen gegen Herrn Weihe's veraltet 
seien und unbrauchbar, — sind Redewendungen ohne jeden 
eigenen Werth, denn von verstellbaren Propellern sind seit 
1891 nach meinem Ueberschlage thatsächlich 108 Stück im 
praktischen Gebrauche und davon sind 61 Stück durch mich 
und nur 8 Stück durch Herrn Weihe geliefert. Ich habe noch 
nicht gehört, dass die 100 Propeller anderer Systeme sich 
schlechter bewährten, als die wenigen Weihe’'schen Schrauben, 
für welche in den allermeisten Fällen die genügende Versuchs- 
zeit noch nicht verstrichen ist. — Wenn ich mich in der Zahl 
irre, nehme ich übrigens gern Belehrung an. — 


Es wäre wirklich wünschenswerih für die Sache, wenn 
die eigene Glorification in unserer Tagespresse endlich aufhören 
möchte. — erfunden hat Niemand von uns den verstellbaren 
Propeller, — der war erfunden. 


Die von Herrn Weihe so dringlich angebotene Bevor- 
mundung haben aber weder die Fabrikanten noch die Werften 
nöthig und am allerwenigsten das kaufende Publikum. 


Carl Meissner, 





Sieg der deutschen Industrie im Auslande. Auf der dies- 
jührigen grossen Fischerei- Ausstellung in Tromsöe in Norwegen, 
welche zur Feier des hundertjährigen Bestehens dieser Stadt 
veranstaltet war, ist vo ‘er Jury für den besten und zweck- 
entsprechendsten P „«-Boots-Motor der bekanuten Ham- 
burger Mort abrik von &. 


Medaille - 


Jastram die goldene 
orden, 


In voriger Woche wurde das von der Hamburger Behörde für 
Strom- und Hafenbau bei Herrn C. Jastram hiersellst in Auftrag 


gegebene grosse Petroleum - Moterhoot nach mehrstündiger 
Probefahrt, welcbe nach jeder Richtung bin zufriedeustellend 


ausgefallen, „sofort übernommen und in Dienst gestellt. Das 
aus bestem Stahl erbaute Fahrzeng, welches zur Vermessung 
der Unterelbe als Peilboot dienen soll, nat eine Länge von 
10,5 m, eine Breite von 23 m und eine Tiefe von 1,4 m: es 
ist mit 10 EHP Petroleum-Motor „Patent Jastram* und Um- 


steuerungs-Vorriehtune „Patent Jastram* versehen 


Otto Berner | Verein Deutscher Seeschiffer 


Ls { Nächste Sitzung 
== am Mittwoch den 
re 29. August 1894, 
SR Abds. prac. 8 Uhr 
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Auf dem Ausguck. 


Es ist eine alte lüngst bekannte Thatsache, 
dass in den amerikanischen Häfen, insbesondere in 
New-York_von den Beamten eine Reihe von Ver- 
gütungen beansprucht wird, die ihnen gesetzlich 
nicht zustehen. Bis jetzt haben die Kapitäne und 
Rheder der dort verkehrenden Schiffe sich diese 
Extrasteuer, die sich in einzelnen Fällen auf recht 
erhebliche Summen belaufen haben mag, bereit- 
willig gefallen lassen. Der Hafen stand einmal in 
diesem Rufe, das wusste man, und die Furcht einer 
Benachtheilung und Chicanen durch die Hafen- 
beamten bei einer Auflehnung gegen diese durch 
die Observanz geheiligte Erpressung hielt die meisten 
Schiffsführer und Rheder davon ab, sich gegen 
Das aufzulehnen, was man als unabänderlich zu 
betrachten schon von Alters her gewohnt war. Die 
Belastung liess sich tragen, so lange das Rhederei- 
geschäft noch einigermaassen Erträgnisse abwarf. 
Die wahrhaft traurigen Zustände des Frachten- 
marktes haben in dieser Hinsicht jedoch den einen 
Vortheil gezeitigt, dass jetzt wenigstens die Klagen 
gegen diesen Uebelstand laut geworden sind, sodass 
sich Kurzem die Regierung der Vereinigten 
Staaten veranlasst sah, eine Untersuchung betreffs 
der New-Yorker Verhältnisse einzuleiten, die denn 
auch genug des Interessanten zu Tage gefürdert 
hat. Wie die maritimen Blätter berichten, haben 


vor 


Nautische 


Rundschau. — Vereinsnachrichten. Frachtenberichte, — 





| mehrere Geschäftsleute, die im Dampferrerkehr be- 
theiligt sind, ausgesagt, dass sie gezwungen sind, 
fort und fort hohe Extravergütungen an (lie Hafen- 
beamten zu zahlen, um ungehindert die Schiffe im 
Hafen löschen und laden und rasch abfertigen zu 
können. Ein Zeuge, der sich anfänglich weigerte, 
Aussagen zu machen, welche die Beamten zu be- 
lasten im Stande gewesen wären, gab auf das 
Drängen des Vorsitzenden zu, dass er gezwungen 
sei, für jeden Dampfer, der ansein Haus consignirt 
wird, dem einen Beamten 25 $, zwei anderen je 
20 $ und mehreren unteren Angestellten verhält- 
nissmässig geringere Summen auszubezahlen. Auf 
die Frage seitens der Kommission, ob es nicht all- 
gemein unter den Verschiffern New-Yorks bekannt 
sei, dass derartige Vergütungen regelmässig an die 
Beamten geleistet werden müssen, wenn ein Schiff 
einen guten Ankerplatz oder prompte Abfertigung 
an den Docks erhalten wolle, erwiderte der Zeuge: 
«Ich glaube wohl, dass Dies allgemein angenommen 
wir 
So viel wie in der amerikanischen Presse ver- 
lautet, haben die Nachforschungen der Kommission 
ergeben, dass mehr oder weniger von allen Beamten, 
die mit Schiffen, namentlich mit Dampfern in Be- 
rührung kommen, ein reguläres Squeeze-System aus- 
geübt wird, Dockmeister, Zollbeamte und Polizisten 
benutzen die ihnen «durch ihr Amt verliehene 
Macht, um von den New-York  frequentirenden 
Schiffen Contributionen zu erpressen. 
Anschuldigungen begründet sind, steht zu 


Sofern diese 
hoffen, 
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dass die Kommission der Regierung geeignete 
Maassregeln vorschlagen wird, um diese Uebelstände 
zu beseitigen. Auf alle Fälle ist es für die Rheder 
und Kapitäne von Werth, die dortigen Zustände 
klar zu übersehen. 

Es ist nicht sehr lange her, dass die New- 
Yorker Blätter Klage über die hohen Unkosten 
führten, die amerikanischen Schiffen im Auslande, 
namentlich in europäischen Häfen, auferlegt werden. 
Der Kongress, bei dem man in dieser Sache vor- 
stellig geworden, zeigte sich geneigt, eine Herab- 
minderung der Abgaben den Schiffen derjenigen 
Nationen zu gewähren, die willig waren, in einen 
Reeiprocitäts- Vertrag hinsichtlich der von der 
Schifffahrt zu tragenden Lasten einzugehen, Wenn 
aber die Berichte über die Zustände im Hafen von 
New-York, wie wir sie bier geschildert, den That- 
sachen entsprechen, so würden solche auf Gegen- 
seitigkeit beruhende Abmachungen illusorisch sein, 
und die Abgaben sowohl für meistbegünstigte wie 
für andere Schiffe immer ungebührlich hoch bleiben. 

Wir haben bereits eingangs erwähnt, dass New- 
York sich dieses Rufes, die Schifffahrt durch un- 
rechtmässige Abgaben zu belasten, schon seit ge- 
raumer Zeit erfreut, in der That ist es dadurch 
zu einem der theuersten Häfen der Welt geworden. 
Auch die Verschiffer, Rheder und Kapitäne früherer 
Zeit mögen für diese Zustände mit verantwortlich 
sein, da sie den an sie gestellten Anforderungen 
allzu willig nachgaben, vielleicht in einzelnen Fällen 
freiwillig Vergütungen angeboten haben, um sich 
‘Yortheile zu erringen. Bei flottem Geschäftsgange 
im Rhedereiwesen mochten diese Sporteln, die sich 
die Schifffahrt anfänglich freiwillig auferlegte, nicht 
besonders drückend gewesen sein, mit der Zeit sind 
sie zur Gewohnheit geworden, gegen die anzu- 
kämpfen es schwer hält, sofern nicht die Regierung 
thatkräftig eingreift’ Im Interesse des guten Rufes 
des Hafens wäre dies zweifellos zu wünschen. 

Die Verhandlungen der Kommission und Das, 
was darüber in die Oeffentlichkeit gedrungen ist, 
haben wenigstens das Gute, dass die Rheder ge- 
warnt und ihre Kapitäne entsprechend zu instruiren 
in der Lage sind. 





Die Wortkargheit der Seeleute, 


Die Männer der That 
reden wenig. 
„Reden ist Silber, aber Schweigen ist Gold!* 
So sagt man wenigstens; und zwar in unserer Zeit, 
in dem Zeitalter des grossen, nun heimgegangenen 
Schweigers, der das deutsche Schwert so wuchtig 
und scharf führte, mehr als je zuvor. Demmach 
sollte man meinen, der Wortkarge würde mehr 
werthgeschätzt, als der Zungenfertige; oder wenn 





dies nicht, so könnte er doch gleicher Achtung 
theilbaftig werden und namentlich gleicher Rücksicht- 
nahme. Leider scheint dies nicht überall zuzutreffen. 
Man ist im Gegentheil nur zu häufig geneigt, bei 
dem nicht Redegewandten einen Mangel an geistiger 
Frische und Regsamkeit vorauszusetzen, die Schärfe 
seines Verstandes zu bezweifeln: und nicht Wenige 
fühlen sich sogar in dünkelhafter Weise veranlasst, 
auf solche Männer mit einer Art von Gering- 
schätzung herabzublicken, die gerade nicht sehr 
angenehm berührt. 


Die Seeleute müssen nicht selten derartige un- 


_liebsame Erfahrungen machen. Es giebt eine Menge 


Leute, die ihr ganzes Leben fast nichts Anderes 
gethan haben als Schwätzen. Sie sind nie vor eine 
schwerwiegende Entscheidung gestellt worden; ihr 
Leben hat sich glatt und mühelos abgesponnen, 
und die grosse Verantwortung eines Mannes, dessen 
Entschlüsse über Tod und Leben die Würfel fällen, 
haben sie nie kennen gelernt. Derrichtige Lebens- 
ernst mangelt ilmen ganz und gar. Aber sie reden 
über jeden Gegenstand, mag er ihnen noch so fern 
liegen, in so ausgiebiger und selbstbewusster Art, 
dass es zum Erstaunen ist. Treffen sie nun einen 
Seemann, einsilbig, ernst und abgeneigt der seichten 
Redseligkeit, wie ibn die rauhe See gemodelt hat, 
so finden sie in ihm einen schrecklich langweiligen 
Menschen. Ist das ein knorriger Patron! Man 
zuckt die Achseln, blinzelt seinem gleichgearteten 
Gefährten vielsagend zu und flüstert; „Gesellschaft- 
lich unreif!* So kommt es denn, wie neulich ein 
Kapitän in der „Hansa“ berichtete, dass den Kapi- 
tänen und Offizieren der Handelsfahrer die deutschen 
Clubs‘; der chinesischen Hafenstädte verschlossen 
bleiben. Man will seine munteren, fidelen, kurz- 
weiligen Zechgenossen um sich haben; ein ernster, 
wortkarger Mann, der gar nach Salzwasser riecht — -- 
„Passt uf die Thür und lasst keinen Unberufenen 
hinein" 

Im Vereinsleben — wir meinen solche Vereine, 
die berufliche Interessen pflegen — ergeht es in 
vielen Fällen dem Seemann nicht besser. Da, wo 
nur Seeleute zu Worte kommeh und entscheiden 
sollten, sieht man oft Männer den Ausschlag geben, 
die von der Seefahrt herzlich wenig verstehen. 
Hier wie überall ist man so gern geneigt, die See- 
leute als grosse Kir ter und Armselige im Geiste 
zu betrachten, die gelenkt, geleitet, auf den rechten 
Weg geführt werden müssen, mit der unausge- 
sprochenen Absicht, sie den Zwecken Fremder 
dienstbar zu machen. Ein alter Kapitän machte 
einmal (es handelte sich um die Ausschmückung 
des Saales) den, Vorschlag, im Vereinslokale sollte 
man eine Tafel mit folgender Inschrift in goldenen 
Lettern machen: 

Die Theoretiker wissen es, aber sie können 
es nicht machen; die Praktiker wissen-us 
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nicht, aber sie kinnen es machen. Die 
theoretischen Praktiker aber wissen es nicht 
und kinnen es auch nicht machen. 


Der Antrag fand vielen Beifall bei den eigentlichen 
Berufsgenossen und Kameraden. Allein ein zungen- 
gewandter Herr wandte sich mit-einem so un- 
geheuren Wortschwall gegen den Antrug, indem 
er klipp und klar nachwies, dass die Wissenden 
auch die Könnenden und daher die rechten Macher 
seien, dass der Antragsteller überstimmt wurde. — 
Es ist sicherlich von Bedeutung und es wird aller- 
seits in rechter Weise gewürdigt werden, dass es 


jetzt Vereine giebt, Seeschiffer-Vereine, in denen 


nur Fachleute zu Worte kommen. Auf das Mehr 
an Worten kommt es nicht an und auf ein schönes 
Wortgepriinge, sondern darauf, dass der Redner aus 
eigenster Berufserfahrung spricht und nicht von 
blossem Hörensagen. 

Es ist schmerzhaft für den Seemann, der eın 
Leben voller Arbeit und Gefahren, voll reicher 
Erfahrung hinter sich hat, wenn er im gesellschaft- 
lichen und Vereinsleben sich zurückgesetzt findet, 
weil er gerade durch. ist, sich nicht biegen und 
beugen und über jede Kleinigkeit in ausgiebiger 
Weise schmusen und schwätzen kann. Er ist ein 
Mann, der handelt, nicht viel redet; er ist durch 
und durch ein Mann der That. Aber die Leute 
am Lande haben vielfach gar kein Verständniss 
für diese Thatsache. Es ist nicht das erste Mal, 
dass gesagt wurde: Der Mann konnte sich nicht 
klar und ausführlich über die Verhältnisse aus- 
drücken; er wusste seine Handlungsweise nicht 
nach allen Richtungen hin zu begründen und klar- 
zustellen; er verwickelte sich sogar in Widers; rüche; 
so musste man zu einem ungünstigen Urtheil über 
seine Befähigung kommen, Wie nun, wenn es 
sich bei derartigen Urtheilen um die Berufsehre 
des Seemannes, die durch eine längere e}*envolle 
Laufbahn vielleicht die sicherste Bürgschaft erhalten 
hatte, handelt? Wenn dabei wohl gar die Existenz 
des Mannes, das Wohl und Wehe von Weib und 
Kind auf dem Spiele steht? Schon oft ist von sonst 
wohlgesinnter Seite die A usserung gefallen, dass 
dem Seemann dadurch ein tnverdienter Nachtheil 
erwachse, dass er nicht wie ein Jurist reden könne. 
Aber ist es nun denn erforderlich oder gar noth- 
wendig, dass jeder Seemann ‘in schlagfertiger Redner 
sei, dass er die Finessen, die verzwickten Wen- 
dungen und Winkelzüge eines Advokaten sich an- 
eigne, der Sprache mächtig werde in dem Maasse, 
um seine Gedanken zu verbergen, wie es die 
schlauen Diplomaten machen? Die Antwort wird 
lauten: Durchaus nicht. Für die Ausübung seines 
verantwortungsvollen Berufs bedarf es vielmehr im 
Allgemeinen der Sammlung, des Zurückziehens auf 
sich selbst: denn er 
wochenlang in 


muss häufig stunden-, ja 


angestrengtester Aufmerksankeit 


wort von selbst hervorgeht. 
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schweigend auf seinem Posten stehen, um die 
schweren Pflichten gegen die seiner Sorgfalt an- 
vertrauten Güter und Menschenleben zu erfüllen. 
fs giebt in der That keinen Stand, sofern er fried- 
lichen Kulturzwecken dient, der eine solche Last 
der Verantwortung trägt, wie derjenige der Führer 
und Offiziere der Kauffahrer; denn ein Fehlgriff 
entscheidet häufig über Tod und Leben Vieler. 
Leider wird auch diese Wahrheit nicht überall in 
ausreichendem Maasse gewürdigt. 

Es ist hier die Rede von einer Eigenart des 
Seemanns, welche seinem Stande in der Allgemein- 
heit anhaftet: dass es hier Ausnahmen giebt und 
geben muss, ist selbstverstiindlich. Frägt man nun, 
wie kommt es, dass der Seefahrer eine derartige 
Besonderheit erhält, so wird man zu einer Betrachtung 
seines Berufslebens geführt, aus welcher die Ant- 
Was ist natürlicher, 
als dass Derjenige, der einen grossen Theil seines 
Lebens ausserhalb jeden Verkehrs steht, dessen 
Intellect, auf sich selbst und seine eigenen Hilfs- 
mittel angewiesen, durchweg mit den Maassnahmen 
beschäftigt ist, wie er jeder plötzlich aufkommenden 
Schwierigkeit und Gefahr, womit er fort und fort 
von den verrätherischen Elementen bedroht wird, 
mit Erfolg begegne — dass ein solcher Mann das 
gerade Widerspiel eines zungenfertigen Handlungs- 
beflissenen sein muss. 

Wiewohl auch in den jüngeren Jahren des 
Seemanns die Bordwand in der Regel die Welt 
seines Daseins begrenzt, so hat er dennoch in dieser 
Periode seines Lebens Umgang und Aussprache 
mit seinen Gefährten, die als Matrosen auf denselben 
Planken dienen. Auch kennt er das Gefühl grosser 
Verantwortung nicht. Aber schon als Untersteuer- 
mann verändert sich die Sachlage, schon jetzt be- 
ginnt die Lernzeit im Schweigen, Ausharren und 
Handeln, im plötzlichen Handeln olıne langes Hin- 
und Herdenken, und mit Sicherheit das Richtige 
treffend. Auf den langen Seewachen, die in an- 
scheinend endloser Folge sich aneinander reihen, 
darf er sich nicht mit den Matrosen unterhalten, 
ebensowenig wie er sich rathsuchend an einen der 
Vorgäste wenden darf, wenn das Schiff mit vollen 
Segeln in allen drei Toppen von einer Boe er- 
fasst wird. (Schluss folgt.} 





Der gegenwärtige Stand der Kenntnisse 
über die Oceane. 
Nach einem Vortrag des Hydrographen der britischen Adıniralität, 


Kapitän W. J. 8. Wharton. 


il. 


Die Oherflichentemperatur der grossen Wassermassen der 


von ihr das Klima der 


Wo grosse Schwankungen 


weil 
einzeluen . Welttheile abhängig ist. 


Ovpane ist von Wichtigkeit, 


in der Temperatur des Oberflächenwassers vorkommen, da 
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bilden sieh auch viel und häufig Stürme; so haben viele der 
Stürme, die über den Atlantik zu uns wandern, ihren Ü rsprung 
auf den Neufundland- Banken, oder etwas östlich davon, denn 
hier Strid tie Temperaturunterschieds änsserst gross, nicht nur 
in Folge des Zusammenfliessens des Golfstromes mit dem 
arktischen Strom. sondern weil der erstere selbst aus Streifen 
Wassers von unterschiedlicher Temperatur besteht, die oft bis 
zu 20" F differiren. Aehnliche Verhältnisse berrschen südlich 
vom. Kap der guten Hoffnung, wo ein anderes bekanntes 
F liegt. Mier wird der Agulbas- Strom, mit einer 
70° F, durch das Land abgelenkt und 
25° F kalteren Wassermassen südlich des 
Kaps. wo die Gegend ihres Zusammentreffens als besonders 
stürmisch vermfen ist, Eine bemerkenswerthe Entdeckung 
ist neulich durch die Versuche des Mr, John Murray in den 
Landeinsehnitten der schottischen Küste hinsichtlich der Ein- 
wirkung des Windes auf die Wassertemperatur gemacht 
worden, Ablandi iger Wind treibt das Oberflächenwasser vor 
sich her und das durgestalt abgediängte Wasser wird auf dem 
kürzesten Wege wieder ersetzt, d. h. durch Wasser, das aus 
den untereu Schichten mac ach ob oben drängt. Da die unteren 
Lagen aber in allen Fällen kälter sind als die oberen, 30 folgt 
daraus ein Sinken der Temperatur und die Erfahrung bestätigt, 
dass an allen Küsten, an denen viel oder beständig ablandiger 
Wind weht, die Wassertemperatur niedriger ist, als weiter in 
See, Dies ist von grassem Einfluss auf die Korallenbildung 


Sturmmest 
Temperate” von ca. 
fliesst in die um ca. 


an den Küsten, und erklärt, warum überall au den westlichen 


Küsten der Kontinente, von denen die Passate wegwehen, die 
Korallen nabezu ganz fehlen, während an den östlichen Küsten, 
gegen die der warme Wasserstrom stösst, überall Korallenriffe 
die Gestade Die Bildung der Korallen ist eben 
einer gewissen Temperaturgrenze des Wassers un- 


umguürten. 
unter 
möglich. 

Beobachtungen der Temperatur der verschiedenen Wasser- 
schichten sind in den letzten Jahren an verschiedenen Stellen 
Div warme Oberflächenschicht 
ding. In” Acquatorialstrom zwischen 
wo die Temperatur des Oberflächen- 
wassers ca. 78° F beträgt, worden in 100 Fadeu Tiefe nur 
55° F und im 400 Faden nur 40° F gefunden. In diesen 
Gegenden ist die Wärmeabnahme mit zunehmender Wassertiefi 
erheblich, Ueber 400-600 Faden hinaus nimmt die Tempe- 
ratur langsam ab. allerdings nicht gleichmässig in allen Theilen 


der Oreane ausgeführt worden. 
ist verhältnisemässtg 
Afrika und Amerika, 


des Qeeans. In eingesehlossenen Furchen (Vertiefungen, die 
von höher gelegenen Bodenschicehten umgeben sind) ist die 
Temperatur der dem Boden zuniichst liegenden Wasserschicht 
erheblich tiefer, als ausserhalb der Erhöhungen, welche die 
Furche begrenzen. Die Bodentemperatur im Nordatlantik ist 
nirgends unter 35° F, den Stellen, 
Wahrend man im südlichen Atlantischen Ocean sehon bei 2500 
Faden Wassertiefe Temperaturen von ifr 32° F findet; man 
schliesst daraus, irgendwo zwischen Südamerika und 
Afrika Bodenerböhungen mit nur 2000 Faden Wassertiefu sein 
wiewohl man dieselben mit dem Loth noch nicht auf- 


auch wicht an tiefsten 


ılass 


mitissen, 
gefunden. 
Von den Wellen, welche beständig die See bewegen, ist 
die grösste und regelmässigste die durch die Gezeitenströmung 
hervorgerufene. Darwin und Lord Keivin haben nachgewiesen, 
dass die Giezeitenbewegung aus mehreren Wellen, die durch 
die Einwirkung der Sonne und des Mondes hervorgerufen sind, 
Nirgends ist die Gezeitenbewegung so einfach und 
regelmässig, als an den britischen Küsten, ist um so 
bemerkenswerther, wenn man bedenkt, dass an der amerika- 
nischen Seite des Atlantischen Oeeans, z. B. in Neuschottland, 
bei den Gwzeitenstrümungen äusserst homplizirte Verhältnisse 
zu Tage treten. 
zusammenfallen, 
erbeblichen 


besteht. 
Dies 


Die kleineren Gezeitenwellen, die, sofern sie 
beinahe in allen Theilen der Erde sich auf 


einen Bruchtheil der Haupt-Sonnen- und Mund- 


Be ae 


+ 


welle belaufen und demgemiiss die Stärke derselben erheblich 

vergrössern oder vermindern, machen sich in Grossbritannien 

kaum bemerkbar. Der Grund, weshalb dies so ist, ist bislang 

nicht aufgeklärt. Trotzdem giebt es an unseren Küsten ver- 

schiedene merkwürdige Erscheinungen, ‘die. durch das Aufein- 

andertreffen zweier in entgegengesetzten Richtungen ver- 
laufenden Wellen oder darch den Rückschlag der Fluthwelle 
von anderen Küsten entstehen. An dem westlichen Theil 
unserer Südküste z. B. steigt die Fluth etwa 15, während 
der Hub, beim Weiterschreiten der Fluthwelle ostwärts, ab- 
nimmt und etwa bei Poole. sein Minimum mit etwa 6* erreicht. 
Noch weiter nach Osten nimmt der Hub wieder zu und erreicht 
bei Hastings sein Maximum mit 24, um dann im weiteren 
Verlauf nach Osten wieder abzunehmen. Das ist eine Folge 
des Rückschlags von der französischen Küste, der eine neue 
Welle verursacht, welche tbeilweise die Hauptgezeit bei ihrem 
Vordringen in den Kanal erhöht und theilweise ihre Wirkung 
herabmindert, aber die Einzelheiten dieser Vorgänge sind so 
komplizirt, dass, nach dem Stand unserer gegenwärtigen 
Kenntnisse, über ihren Verlauf Niemand im Voraus etwas zu 
bestimmen in der Lage wäre Es kann. kaum ein Zweifel 
darüber herrschen, dass durch diese Ursache, nämlich den 
Rückschlag der Wellen, die Schwankungen in dem mittlerun 
Hub der Gezeiten, entlang einer Küste verursacht werden und 
da dieser Ruckprall inöglicherweise aus grosser Entfernung 
kommen kano, und ferner die so reflektirten Wellen in be- 
trächtlicher Zahl vorhanden sein mögen, so brauchen wir uns 
nicht über die an vielen Küsten herrschende Unregelmiissigkeit 
in der Höhe der Gezeit zu wundern. Im Wasser-ist- 
der Hub der Fluthwelle nur gering, er steigt aber, wenn die 
Bewogung sich von grösseren Tiefen io flacheres Wasser 

richtet, insbesondere wenn die Welle in einen sich verengen- 
den Gulf eindringt, in Folge der durch die Reibung verursachten 
Verminderung der Geschwindigkeit und durch die seitliche 
Einengung. Man schätzt die ocennische Fluthwelle nur auf 2 
bis 3 Fuss, Diese Annahme beruht indessen auf Beobachtungen, 
die auf kleinem oceanischen Inseln angestellt wurden, wo die 
erwähnten störenden Einflüsse zwar sehr gering sein werden, 
immerhin aber noch bestehen, so dass diese Angaben voraus- 
sichtlich noch einer Modifikatiog bedürfen, die wohl aber so 
lange auf sich warten lässt, bis ein zuverlässiges Mittel zur 
Bestimmung der Höhe der Fluthwelle über grossen Wasser- 
tiefen ausfindig gemacht ist. Die Hohe, bis zu welcher die 
vom Starm erzeugten Wellen sich erheben, wt noch nie in zu- 
friedenstellender bestimmt worden. Abgesehen von der 
Schwierigkeit der Aufgabe und der geringen Zahl von Personen, die 
sich mit solchen Benbachtungen 
gerade die Gelegenlwit geboten wird, so 


tiefen 


Weise 
beschäftigen können, wenn 
kommt es auch nur 
Beobachter gerade eine abuorme hohe 
Welle zu sehen bekommt, auch wenn er vielleicht seine ganze 
auf See führt. Die Angaben über die höchsten 
Wellen, die bis jetzt verzeichnet sind, schwanken zwischen 40° 
und 90°, vom Kamin bis zum tiefsten Punkte dos Wellenthals 
bereelimet. Die Sturm verarsachte Wellenbewegung 
pflanzt sich auf ungeheure Entfernung fort und bietet su ein 
Warnzeichen für berannahendes Unwetter, da sie dasselbe bei 
weitem überholt. In anderen Fällen zeigt diese Wellen- 
bewegung, dass ein Sturm sich bereits ausgetobt bat, vielleicht 
Entfernung von vielen hunderten Meilen. Wenn die 
Seen uber die Grenzen des Sturmes, der sie aufgewühlt hat, 
sich hinaus bewegen, 


selten vor, dass ein 


Lebenszeit 


vorn 


in einer 


so verlieren sie die steilen Wände, die 
für sie charakteristisch sind, so lange sie unter dem Einfluss 
des Windes stehen, und sind als Diinung auf dem Wasser 
dem Auge oft kaum bemerkbar. Bei dem Auflaufen 
auf flacheres sind dieselben dem Auge jedoch 
wieder erkenntlich Roller, die von Zeit zu 
Zeit an Stellen auftreten, wo niemals schwers Wetter 
vorkommt, scheinen Ursprung in der Wellen- 


noch 
Wasser 
und die 


ihren 


bewegung zu halben, die ven Stiirmen in einer Entfernung 
von vielleicht tausenden von Meilen verursacht worden sind. 
Dies ist offenbar bei den Rollern von St. Helens und Ascension 
der Fall, ; 
neten Wellen sind offenbar durch Erdleben oder vulkanische 
Eruptionen auf dem. Meeresboden verursacht, 
hohen und plötzlich hereinbrechenden Wellen an der West- 
si sii silk die oft so zerstérend wirken, finden ihre 

Versuche, die Aus- 
gangspunkte dieser Störungen jeweilig ausfindig zu machen, 
sind bisjetzt nicht bekannt; 
sonders grosse Wellen auf eine geringe Entfernung der stören- 
den Einwirkungen schliessen lassen, 


und viele der 


Erklirang nur durch derartige Vorginge. 


wahrscheinlich ist nur, dass be- 


Die durch die Fluthwelle erzeugte Bewegung der einzelnen 
Wassertheilehen reicht 
und bewirkt eine bestäudige Bewegung des Wassers in allen 
Schichten des Meeres. bis zu der die 
Bewegung der vom Sturme erzeugten Wellen reicht, durch 


bis zum Grunde des tiefsten Wassers 
Dagegen ist die Tiefe, 
Beobachtung nur ungenügend festgestellt. Beohachtungen über 
das mittlere Niveau des Meeres zeigen, dass dieses sich stetig 
verändert, an einigen Orten mehr als an anderen. 
ist diese Aenderung ledigheh der Einwirkung des Windes zu- 
zuschreiben, wie im Kothen Meer, wo der Meeresspiegel im 


Vereinzelt 


Sommer um 2 niedriger steht, als im Winter in Folge des 


_Stetig io der Längsrichtung wehenden Windes, der das Wasser | 


aus der Strasse von Bab el Mandeb hinaustreibt. In anderen 
Gegenden sind die Ursachen nicht so leicht festzustellen. Mr, 
Russel fand, dass in Sydney NSW der Moeresspiegel 11 Jahre 
hindurch um jährlich etwa einen Zoll fiel, dagegen nach den 
letzten Beobachtungen wieder stationär blieb, Ein Unterschied 
von einem Zoll im hat nachweislich einen 
Unterschied von einem Fuss in der Höhe des Meeresspiegels 
im Gefolge und in Gegenden, wo der mittlere Barometerstand 
mit den Jahreszeiten beträchtlich schwankt, und die Fluthwelle 
nur eine geringe Höhe erreicht, macht sich diese Einwirkung 
besonders bemerkbar. Von einer säkulären Aenderung im 
Meeresniveau ist bis jetzt wenig Zuverkissiges bekannt. Diese 
lässt sich nur durch Vergleiche mit dem Lande feststellen 
und hier ist die Frage unentschieden, welches von beiden das 
unstetigere Element ist, — voraussichtlich das Land, da seine 
Masse im Vergleich zum Meere so unbedeutend ist, dass viel 
erheblichere Einwirkungen dazu gehören, das letztere zu ver- 
andern. 


Barometerstand 


Alles, was mit der See iu Verbindung steht und 
worauf hier Bezug genommen ist, bildet einen Theil der täg- 
lichen Beobachtungen des Hydrographen, sofern sich für die 
einzelnen Theile Gelegenheit zum Beohachten bietet. Aber die 
Interessen der Marine fordern in allererster Linie zuverlässige 
Seekarten und in dieser Richtung bat sich daher vornehm- 
lich seine Thätigkeit zu bewegen. Für Landhewobner 
und selbst für einen Seemann, der sich nie mit diesen Arbeiten 
näher befasst, ist es schwer, zu verstehen, wie viel Zeit dazu 
erforderlich ist, um eine wirklich vollständige Vermessung zu 
Stande zu bringen. Wenige Küsten sind bis jetzt genau ver- 
messen und selbst, wenn wir von den Veründerungen absehen, 
die vom Lande abliegende grosse Sandbäuke im Laufe der Zeit 
erfahren können, so dürfen wir doch kaum sagen, dass für 
unsere eigenen Küsten die Karten tadellos sind. Die Haupt- 
aufgabe gilt daber der Verbesserung der Seekarten zur Sicher- 
heit der Schifffahrt und nur die übrig gebliebene Zeit kann 
auf Fragen rein wissenschaftlicher Natur verwendet werden. 
Trotzdem ist die tägliche Arbeit des Hydrographen so eng ver- 
knüpft mit deu wissenschaftlichen Problemen, dass wir all- 
jährlich, zwar langsam aber sicher, 
See erweitern. 


einen 


unsere Kenntnisse der 


Andere dieser unter dem Namen „Roller“ bezeich- 
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Vom Kiel zum Flaggenknopf. 


Ueber dieses Werk ist in der letzten Nummer der „Deutschen 
Spediteur- und Rhederei-Zeitung“ eine Kritik erschienen, welche 
tach macher Richtung hin einer Richtigstellung bedarf. 

Den Verfasser der Kritik hat insofern ein unglücklicher 
Stern geleitet, als er es nicht bei Ausstellungen und Bemänge- 
lungen allein hat bewenden lassen, sondern der Verlockang 
nicht widerstehen konnte, selbst an einzelnen Fällen und let. 
spielen zu zeigen, wie die Sache hätte besser gemacht werden 
können. Leider hat er damit bewiesen, dass er vielleicht recht 
scharf definiren kann, aber auch unter Umständen Alles aus- 
in der Praxis zusammen- 


einander zu definiren vermag, was 


gehört. Er mag seine Seemanoschaft nach seiner Meinung 
recht brav aus Büchern gelernt haben, dabei wird er aber ganz 
vergessen baben, dass die verschiedenen Regela und Systeme 
nur Nothbehelfe sind, um Ueberblick über das weite 
Gebiet der Praxis zu schaffen und diese sich keineswegs an 
die ersteren bindet. Alles kann 


leroen, nur keine Seemannschaft, 


einen 
mau vielleicht aus Büchern 


Es würde hier zu weit führen, auf alle Einzelheiten der 
erwähnten Kritik einzugehen, dies dürfen wir unsern Lesern 
nicht ansinnen einige Punkte mégen hier heraus- 
gegriffen werden, die ihren Werth in ein richtiges Licht stellen 
werden, Die Charakteristik der Sondirmaschine (Patentloth} 
giebt Paasch als „Ein init Rädern, Registern u. s. w. versehener 
Apparat, welcher beim Sondiren die Tiefe des Wassers anzeigt.” 
Die Erklärung mag anfechtbar sein, wir geben es zu. Was 
sagt aber der Kritiker, wie sie besser zu geben wäre? Einfach 
Apparat zur Bestimmung der Wassertiefe durch Be- 
stimmung des Wasserdruckes,“ Dies stimmt nun allerdings 
beim Thomson'schen Loth vollkommen. Es giebt aber eine 
ganze Reihe anderer Systeme, die nicht auf dem erwähnten 
Prinzip beruben. In der englischen Marine z. D. war lange 
Jaure hindurch ein Patent im Gebrauch, und ist es vielleicht 
heute noch, bei dem die Tiefenangabe in ganz anderer Weise 
bewirkt wurde. Eine Schraube, ähnlich dem  vierflügeligen 
Schiffspropeller, wurde beim Fallen des Lothes durch das 
Wasser in rotirende Bewegung gesetzt und die Anzabi der 
Umdrehungen durch ein Räder- und Zühlwerk registrirt, se 
lass sich der vom Loth duychlaufene Weg darauf ablesen liess. 
Wenn wir nicht irren, ist es „Massey’s Patent.”) Für dieses 
stimmt also die Definition des Kritikers noch weniger wie die- 
jenige Paasch's für Thomson's Loth. 


sein, aur 


„ein 


„Bekalinen” kaun, nach Ansicht des Kritikers, nur da an- 
gewandt werden, wo ein Fahrzeug dem andern den Wind aus 
den Segeln nimmt, wicht aber für ein von Windstille über- 
fallenes Schiff. Wenn der Kritiker je mit einem Segelschiff 
über den Aequator gekummen wäre, würde er das nicht be- 
haupten, 

Noch mehr in die Brüche kommt der Kritiker mit seiner 
Definition der verschiedeuen Schiffstypen. Nun ist es freilich 
nicht leicht, die einzelnen Gattungen der medernen Dampfer 
auseinanderzuhbalten, da die charakteristischen Merkmale oft 
dergestalt in einander greifen, dass in einzelnen Fällen ein 
Schiff den Anforderungen von mehr wie einem Typ entspricht. 
Einen gewissen Anhalt geben die Bestimmungen der Klassifi- 
kations-Gesellschaften. Auch der Kritikor hat dieselben zu 
Hiilfe genommen und erzählt uns daraufhin Folgendes: „Vom 
Kiel bis zum zweiten Deck Hauptileck genannt, weil es den 
Abschluss des für sich zu betrachtenden, weil fester gebauten 
unteren Schiffskörper bildet — sind das Spardeck- und das 
Sturmilecksehiff in Konstruktion und Kaumtiefe dem gewöhn- 
lieben Zweideckschiffe völlig gleich, 
vom Spardeck bezw, Starmdeck überdachte oberste Stockwerk 





dagegen ist das 


leichter gehalten, am leichtesten beim Sturmdecker” Sofern 
der Kritiker unter der | Koustraktion® anch die Materialstiirken 
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einschliesst, was ja nach dem Nachsatz unbedingt anzunehmen 
ist, so ist diese Definition durchaus irrig. Die Rules and Re- 
gulations of Lloyd’s Register of Hritish and Foreign Shipping 
sagen pag. W: Vessels noted in the Register-Book as „Spar- 
deck“ are those which are of lighter construction than vessels 
built under the ,Threedeck” rule, having the same dimensions 
taken with reference to the total delpth to the spar- or upper 
deck in either case. 

„Bureau Veritas’ Vorsehriften für die Klassifikation ete.“ 
sagen hinsichtlich der Sturmilecker pag. 28 unter der Auf- 
schrift „Awning- resp. Hurricanedeekschiffe* § 6: 
„Zur Bestimmung der Materialstärken sowohl als auch der 
besonderen Verstärkungen für aussergewöhnliche Verhältnisse 
ist die Tiefe bis zum zweiten Deck maassgebend.” Dies 
bezieht sich auf die Materialstärken, wie sie in den den Vor- 
schriften angefügten Tabellen angegeben sind, in die entweder 
mit Länge mal Breite mal Tiefe (L & B x T) oder mit 
B+ T einzugehen ist, um die entsprechende Stärke der einzelnen 
Theile, als Kiel, Steven, Spantdistanz, Beplattung, Flurplatten, 
Schötten ete. zu entnehmen. Nun liegt es doch auf der Hand, 
dass, wenn beim Sturindecker die Tiefe um das zwischen 
Haupt- und Oberdeck hegende Stück kleiner angenommen 
wird als beim Dreidecker, in dem einen Falle das Produkt der 
drei Faktoren, in dem anderen die Summe gleichfalls kleiner 
wie beim Dreidecker und sich dem- 
entsprechend auch die Materialstiirken herabmindern. Dass 
Divs nur hinsichtlich der zum Ueberbau verwendeten 
Materialiou gilt, wird der Kritiker wohl verstehen, wenn er 
sieht, dass auch Dinge wie Kiel und Flurplatten benannt sind, 
Unmöglich wäre es freilich nicht, dass er auch diese als Be- 
standtheile des obersten Stockwerkes, wie er sich ausdrückt, 
ansieht. „Der Sturmdecker wird Bureau Veritas als 
Hurricanedeckschff, vom Linyd als Awningdeckschitff Kassificirt’, 
s0 heisst es in dem betreffenden Artikel weiter. Wir haben 
bereits gesehen, dass Bureau Veritas beide Ausdritcke in seinen 
Vorschriften braucht, 


ausfallen muss, als 


nicht 


vom 


Die angeführten Beispiele dürften genügen. 

Erwiihnt dürfte nur noch werden, dass dem Kritiker der 
Unterschied zwischen Lluydse xperen und Lloydsagenten, als 
Angestellte zweier ging \ verschiedener Gesellschaften nicht klar 
gewesen zu sein scheint, da er dass Paasch, der 
Expert der Klasstfikationsgesellschaft das Buch speciell für die 
Anforderungen der Agenten des Lloyd — worunter man be- 
kanntlich die Agenten der Versicherangs-Gesellschaft versteht, 
Das ist nun freilich eine einfache 
Nörgelei — nicht besser wie die Bemerkungen des Kritikers — 
wie leicht 


ann, 


ir geschrieben habe. 


die bier nur darum erwihet sein soll, um zu zuigen, 


derartige Kritikastereien heimzuzahlen sind. 





Die Steuerfähigkeit der Doppel- 
schrauben-Dampfer. 


In der soeben erschienenen neuesten Auflage des Werkes 
„Manual of Naval Architecture” giebt der Chefkonstrukteur 
der britischen Marine W. H. White eine Zusammenstellung 
der Erfahrungsregeln, die bis jetzt in 
Sfeuer- und Drebfähigkeit der Doppelschraubendampfer ge- 
Es hat sieh ergehen: 


der Praxis über die 


sammelt sind. 


1} Ikass, wenn beide Maschinen vorwärts arbeiten, Doppel- 


schraubenschiffe, ausgenommen bei ganz langsamem Gange, 
schnell drehen 


und auf ebenso engem Raume, wie Einschraubendampfer von 


genan ebenso dem Steuer gehorchen, elen so 


derselben Dimension und mit der nämlichen Geschwindigkeit. 
eine Schraube 


beide mit passender 


2) Wenn das Ruder mittschiffs liegt, 
wärts um die 


Yor- 


andere rickwirts arbeitet, 





Umdrehungszabl, so können Doppelschrauber nahezu um ihren 
eigenen Mittelpunkt drehen, nur ist die hierzu”"erförderliche ~ 
Zeit bedeutend grösser, als wenn die Drehung unter voller 
Fahrt voraus (mit beiden Maschinen) und hart übergelegtem 
Ruder erfolgt. Die vorwärts arbeitende Schraube wirft ie 
diesem Falle das Wasser nach hinten und vermindert bier den 
Druck auf den hinteren Theil des Schiffskörpers, während das 
Schraubenwasser des rückwärts arbeitenden Propellers nach vorne | 
geworfen wird und daber an dieser Seite der Druck erhöht 
wird. Der Kopf des Schiffes dreht nach der Seite, wo die 
Schraube rückwärts arbeitet, und in der Folge erhöht der auf 
der einen Seite vermehrte Wasserdruck die drehende Wirkung 
der Schrauben. Diese Thatsache spricht erheblich für den 
hohen Werth der Doppelschraube hinsichtlich der_Manövenr- 
fübigkeit. Ein anderer bemerkenswerther Umstand ist der, 
duss die vorwärts arbeitende Schraube die grössere Kraftwirkung 
ausübt und daher dem ‚Schiffe Vorwartsfabrt giebt. Hat das 
Schiff schlanke Formen, sodass es leicht in Fahrt kommt, so 
wird es daher unter den angenommenen Umständen einen 


‘erheblichen. Raum dereblaufen, während wngekehrt, bei vollen 


Formen, .der Unterschied in der Schraubenwirkung nur geringe 
Fahrt vorwärts erzeugen und das Schiff sich daher auf einem 
verhältuissmässig engen Raum drebep wird. Bei zutreffender 
Anpassung der Umdrehungszahl der beiden Schrauben lässt 
sich auf diese Weise natürlich ein Schiff um seinen eigenen 
Mittelpunkt drehen. 

3) Wenn, wie im vorhergehenden Falle, die Schrauber _in [ 
untgegengsetzter Richtung sich drehen, und das Ruder hart _. 
au Bord gelegt wird, so ist die Zeit, welche das Schiff_zum | 


a : r * 
Drehen braucht, in der Regel etwas grösser, als wenn beide : 


Schrauben vorwärts arbeiten und das Ruder übergelegt wind. 
Die Erklärung ergiebt sich durch die in Folge des 
Vorwärtsganges verminderte Wirksamkeit des Ruders, 
der Wirkung der ric kwärts arbeitenden Schraube auf das Ruder- 
blatt. Trotzdem ist das unter diesen Umständen übergelegte 
Steuer nicht ganz ohne Wirkung auf die Drehung des Schiffes, 
denn erfahrungsgemäss ist die Zeit, welche ein Schiff bei über- 
gelogtem Rader zum Drehen gebraucht, kleiner, als wenn die 
Sei einem Versuche betrug im ersten 
Falle die Dreliungsdauer eines Dampfers 4 Minuten und 15 
Sekunden, während dasselbe Schiff mit dem Ruder mittse hiffs 
und der einen Schraube vorwärts und der _ anderen rück, 
arbeitend 6 Minuten 55 Sekunden brauchte, um einen Kreis 
zu beschreiben. | 


"ehlens des 
wie aus 


Schrauben allein wirken. 





4) Wenn eine Schraube stillsteht und die andere mit voller _ 

Ruder hart an “Bord gelegt ist, 
so kann das Schiff etwas langsamer gedrebt "werden, als wenn 
bee Selmauben vorwärts arbeiten. Die resp, Drehungszeiten 
(es ist hive antürlich immer die Drehung über alle 32 Kompass- 
striche gemeint; betrug bei einem Doppelschraubeadampfer in 
dem ersteren Falle 3 Minuten 55 Sekunden, in dem letzteren 
3 Minuten 45 Sekunden, 


Kraft vorutsarbeiter und das 


5, Mit einer Schraube vurwirtsge hend und bei Mittschiffs- 
lage des Ruder kann das Schiff völlig gedrebt werden, aller-~ N 
dings erfordert beträchtliche Zeit und einen erheblichen 
Drelungsradius. Aber in Fallen, wo das Ruder und die eine 
Schraube beschädigt ist, lasst sich zur Noth auch diese Eigen- 
schaft beim Manöveriren benutzen. 


—— 


divs 


6) Mit einer Schraube vorwärts arbeitend und der r anderya 
gestoppt. oder lesgekuppelt, kann das Schiff dureh dis Ruder 
auf gradem Kurs gehalten werden. Die Anzahl Grade, um 
welche das Rader in einem solchen Fall übergelegt Weiben 
varırt bei verschiedenen Schiffen und vermauthlich auch 
bei verschiedenen Geschwindigkeiten bei einem und demselben 
Schiff. Fille sind freilich auch vorgekommen, wo 
auch das hart an Bord gelegte Ruder das Schiff nicht gegen 
das Diese Thatsachen beweisen 
tiigliche Winkel des Deberlegens des 


muss, 


Einzelne 





Abfallen zu stützen vermochte. 


indessen uur, dass der 





Ruders entweder nicht gross genug war, oder dass eine Form 
und Ausdehnung des Ruders gewählt war, die für das Schiff 
nicht passte. Um unter den gedachten Umständen eine Wirk- 
samkeit zu erzielen, müsste das Steuer möglichst breit. sein, 
damit es beim Ueberlegen möglichst weit in das Schrauben- 
wasser des in Bewegung befindlichen Propellers greift. 

Gewöhnlich liegen bei den Doppelschraubenschiffen die 
Schäfte sowohl unter sich, wie mit der Kielrichtung parallel, 
es ist aber schon oft darauf hingewiesen worden, dass ein 
Divergiren derselben die Manöverirfähigkeit, soweit die Wirkung 
der Schraube in Betracht kommt, merklich erbühen würde, 
indem dadurch der Hebelarm, in dem die Schraube auf den 
Schwerpunkt des Schiffes wirkt, grüsser würde. Diese An- 
ordnung, die beim Kabelleger „Faraday” getroffen ist, hat 
sich dort durchaus bewährt, sodass die schwierigsten Operationen 
und Manöver, die mit dem Legen und Splissen eines Kabels 
verbunden sind, sich durch die Schrauben allein und ohne Mit- 
wirkung des Ruders (dasselbe war mittschiffs festgesetzt) aus- 
führen liessen. Bemerkenswerth ist es auch, dass es durch 
diese Anordnung bei dwars einkommendem Winde und Seegang 
gelang, ein Abtreihen zu verbiiten, indem man die eine Schraube 
rascher arbeiten liess als die andere, oder zeitweilig auch die 
Luvschraube rückwärtsschlagen lies. 





Die Schiffsverluste im Jahre 1893. 


Nach der von Lloyds Register of British and | Foreign 
Shipping kürzlich veröffentlichten Statistik der Schiffsverluste 
im Jahre 1893, betrug die Gesammtzahl der aus den Registern 
in Folge des Verlustes oder Condemnirung gelöschten Dampfer 
264 mit einem Brutto-Tonnengehalt von 297,090 Reg.-Tons. 
Der Zahl nach steht entsprechend seiner immensen Flotte 
Grossbritannien oben an mit 131 Dampfern und 177,208 Tons. 

Im Verhältniss zur Gesamnitzahl der Dampferflotte stellen 
sich die Verluste am kleinsten bei Schweden mit 0,19 pCt., 
dann kommt Dänemark mit 1,23 pCt., Russland mit 1,24 [Ct., 
Italien und Oesterreich-Ungara mit 1,31 pCt, Deutschland 
mit 1,61 pÜt., Grossbritannien mit 2,14 pCt., Holland mit 
2,37 pCt, Amerika Ver. St. mit 2,39 pCt, Frankreich mit 
2,42 pCt, britische Kolonien 2,48 ptt, Spanien mit 2,66 püt. 
und Norwegen mit 2,77 ptt. 

Die Zahl der verlorenen Segler beläuft sich auf 967 Fahr- 
zeuge mit 445,185 Tons. Hier weist Spanien mit seiner aller- 
dings sehr kleinen Flöte die günstigste Verhältnisszahl mit 
1,08 pCt auf. Nach ihm kommt Russland mit 2,22 pCt.,, 
(irossbritannien 2,44 pCt. Italien 4,61 pCt., Frankreich mit 
5,2, Dünemark- mit 5,32, Schweden mit 5,40, Ver, Staaten 
mit 5,59, Oesterreich-Ungarn mit 5,67, Holland mit 5,94, bri- 
tische Kolonien 6,26, Deutschland 7,58, Norwegen 8,22. Be- 
merkenswerth ist das Verhältniss der hölzernen Schiffe zu 
denen aus Eisen und Stahl. 02 der verlorenen Segler mit 
370,590 Tons waren aus Holz oder Composit. 52 mit 52,133 
Tons aus Eisen und 13 mit 21,162 Tons aus Stahl. 


Gerichtsentscheidungen. 


Schiffe mit Doppelböden können ein besonderes Garnier 
zum Schutze für eine trockene Ladung nicht entbehren. Aus 
eiuem Erkenntniss des Deutschen Reichsgerichts vom 25. Oct. 
i803. Das Berufungsgericht sowohl als die Revisionsinstanz 
haben die Glaubwürdigkeit des nachfolgenden Gutachtens nicht 
bezweifelt. Jn dem Gutachten wird, nach Berührung ander- 
weitiger Uehelstinde, die Ansicht widerlegt, dass Schiffe mit 
Doppelböden ohne Naehtheil für eine trockene Ladung (ins- 
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besondere auch für Baumwolle) ein besonderes Garnier ent- 
beluen können. Es wird dies damit begründet, dass der Raum 
zwischen den beiden Boden nicht etwa leer. sei, sondern mit 
Wasser gefullt werde, um den Schiffen als Ballast zu dienen; 
den unteren Boden bildeten die Aussenplatten des Schiffes, 
der ubere werde aus dünnen Eisenplatten hergestellt, auf wel- 
chen auf 1'/,z6lligen Leisten 2 bis 2'/, Zoll dicke Plauken be- 
festigt würden, die als Bodenbeplaukung dienten und auf 
welche die Ladung gestaut werde. Diese feste, dichte Boden- 
beplankung könne schon deshalb bei trockenen Waaren das 
Garnier nicht ersetzen, weil sie niemals ganz austrocknen und 
weil ein Schiff einmal Salz, ein anderes Mal Steinkoblen, Oel, 
us. w. lade. Als Garnier könne deshalb nur cine lose, der 
jedesinaligen Waare angemessene, trockne Unterlage, die nicht 
nur einen freien Wasserlauf, sondern auch den Zutritt der 
Luft gestatte, betrachtet werden, Diese Garnierfrage sei erst 


aufgetaucht in Folge der Behauptung der Kapitäne englischer 


Dampfer, dass Baumwolle durch Wasser oder Schmutz nicht 
beschädigt werde, weshalb dieselben in demselben Schiffsraume 
init Wasserballast-Tanks häufig die Baumwolle auf den nassen, 
schmutzigen Bodenplanken lagerten, während sie Oelkuchen 
in Sücken ausnahinslos G—S Zoll hoch garnirten. Die meiste 
Beschädigung der Waaren entstebe durch die Wasserballast- 
Tanks, da ‘die Niete in den dünnen Oberflächenplatten durch 
das Hinunterwerfen und durch das schwere Schrauben der 
Ballen leicht leck würden und während der ganzen Reise 
Wasser durchliessen, zumal die Behälter während der Reise 
gepresst voll Wasser gehalten werden müssten, wenn nicht 
das Schiff in Gefahr gerathen solle, seinen Schwerpunkt zu 
verlieren. Bei schweren Ladungen, wie Reis, Kaffee u. s. w. 
würden zwar die Wasserballast-Tanks nicht gefüllt, aber auch 
dann würde unter allen Umständen die unterste Ladung be- 
schädigt angebracht werden) wenn sie — ohne loses Garnier 
— auf die dichte, nasse und schmutzige Unterlage der Be- 
plankung des Doppelbodens gestaut werde. In einem Schreiben 
des betr. Sachverständigen wird sodann berichtet, es sei ihm 
bei seiner kürzlichen Anwesenheit in Liverpool auf dessfalsige 
eingehende Erkundigung von Assecuradeuren, von der Salvage 
Association, von den officiellen Besichtigern der Dock-Boand 
und von Schiffsmaklern tibereinstimmend versichert, dass bei 
Frachtdampfern mit Doppelböden, gleichviel ob die letzteren 
mit festen Längsplanken belegt sind oder nicht, ein querschiffs 
gelegtes Garnier verlangt wird und zwar ein so hohes und 
dichtes, dass die Berührung der Baumwollballen, Weizensäcke 
us. w. mit den Doppelböden vallständig ausgeschlussen ist. 
Dampfer, welche gegen diese Stauungsmassregel sündigten, 
würden für jeden der Tadung aus feblendem oder mangel- 
haftem Garnier erwachsenen Schaden verantwortlich gemacht; 
mitunter gingen allerdings solehe Dampfer straffrei aus, wenn 
nämlich die Ladung nicht in England, sondern bei Compagnien 
versichert sei, welche in Liverpool gar nicht oder schlecht 
vertreten sind, weil dann die Entlöschung wicht der Beauf- 
siehtigung der officiellen Besichtiger unterworfen werde und 
man sich im Bedürfnissfalle Stauungsatteste von beliebigen 
Besichtigen verschaffe, welche dann ihre Schuldigkeit thun 


müssten. 





Vermischtes. 


Neuer Hafen in Rotterdam. Da bei dem hier immer zu- 
nehmenden Schifffahrtsverkehr die bestehenden Häfen in 
Kurzem nieht mehr hinreichend sein wenlen, sind Pläne aus- 
gearbeitet zur Herstellang eines neuen Hafens, der, wie die 
meisten Rotterdamer Häfen an der Jenseite der Maas, ia der 
Nähe des Dorfes Katendrecht, zu liegen kommen soll. Dort 
wird er leicht mit der Eisenbahn in Verbiedung gebracht 
werden können; auch hesitzt die Gemeinde daselbst Grund- 
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eigenthum. Die Kosten werden auf 225,000 Gulden geschätzt 
ausser der Entschädigung für die Aufhebung einiger Pacht- 
verträge. Ein zweiter Plan beabsichtigt die Verbesserung der 
Gelegenheit zur Ueberladung von Erz aus den Seeschiffen in 
die Eisenbalnwagen. In den letzten Jahren wurden die An- 
fuhren von Erz immer bedeutender. Seit kurzer Zeit wird 
auch aus Schweden viel Erz eingeführt und da die schwedischen 
Häfen in der Regel nur fünf Monate offen sind, kommt Alles 
zugleich an. sodass cs von grösstem Interesse ist, dass die 
hiesigen Gelegenheiten zur Ueberladung ausreichend sind und 
ein Aufenthalt so viel wie möglich vermieden wird. Der 
grössere Theil der Erzanfuhren wird zwar mit Rheinschiffen 
weiter befördert, jedoch kann es vorkommen, dass die Rhein- 
fahrt gehemmt ist und Alles per Eisenbahn gesandt werden 
muss, Maa will längs dem Katendrechter Hafen einen Kai 
bauen, so dass auf zwei und auf der anderen 
Seite ein Aulegeplatz hergestellt werden kann. Die Kosten 
schätzt man auf 365000 Gulden, darunter 147000 Gulden für 
Krahne. Deide Eatwürfe werden dem Gemeinderath zur 
Beurtheilung vorgelegt werden. 


emer Seite 


Die amtliche Proviantbesichtigung auf britischen Schiffen. 


Nachdem in Grossbritannien das Gesetz hetreffend_die In-. 


‚spektion des Proviantes der Kauffähiteischiffe nunmehr seit 
Juli 1803 in Kraft, ist unlängst im britischen Parlamente 
über die Wirksamkeit dieser Inspektion berichtet worden. Es 
gelangte zur Besichtigung im ersten Jahre der Proviant von 
2395 Schiffen. Auf 918 Schiffen wurde der Proviant beau- 
standet. Zu bemerken ist jedoch, dass, wenn uur ein einziges 
Cullo des Proviants nicht zur Zufriedenheit der Inspektoren 
ausfällt, das Schiff als bezeichnet wird, 
TSOSL4 Stücken Proviant, welche besichtigt wurden, sind nur 
StH2 als ungenügend bezeichnet worden, also etwas über 1 pCt 


beanstandet Von 


Die Anwendung von Petroleum-Rückständen für Heizung 
von Schiffskessein scheint trotz der Schwierigkeiten, welchen 
dieselbe hinsichtlich der Ergänzung des Brennvorraths in über- 
seeischen Iläfen begegnet, allmäblig Fortschritte zu machen, 
Ueber die an Bord des „Baku-Standard* angestellten Versuche 
haben wir s, Z. berichtet („Hansa” No. 24. vom 16. Juni 18041. 
Kürzlich bat wieder ein Dampfer eine Feuerungsvorrichtung 
für Oel erhalten und ist bereits auf der Reise nach Philadelphia 
begriffen. Es ist dies der dem Hause Deutsch & fils in Paris 
gehörige Tankdampfer „Lion“, der einen von einem Mitglied» 
der Firma erfundenen Fenerungsapparat angebracht erhielt. 
Der Dampfer führt in den Buukern 583 Tous Rtickstinde 
russischen Petroleums (Astacktt au Bond. 


Brieftauben für Fischerfahrzeuge. Nach den Mitteilungen 
der Sektion für Küsten- und Hochserfischerei werden Drief- 
tauben jetzt vielfach bei der Fischerei in Amerika verwendet. 
Ine auf Fischfang auslaufenden Fahrzeuge nehmen zwei dieser 
Boten Die vine der Tauben lisst man nach 
dem Einzielen der Netze fliegen, um die betreffende Fischerei- 


geflügelten mit. 
gesellschaft resp. die Käufer von der Menge und den Arten 
der gefangenen Fische zu benachrichtigen. Die zweite Taube 
für den Fall der Noth, wenn das Schiff sich in Gefahr 
befinden sollte und Hülfe verlangt wird, aufgehoben. 


wird 


Führung des Schiffsjournals auf Kauffahrteischiffen. Es 
ist kürzlich in einem Spruche des Seeamts zu Kunden zur 
Sprache gebracht worden, den Sehifffahrtskreisen 
wiederbolt eine Unkenntniss der Polixeiverordnung vem 1. Okt. 
18S4, betreffend die Führung des Schiffsjournals auf Kauf- 
fahrteischiffen beobachtet worden Da jedoch auf die 
gleichmässige und sorgfültige Führung des vorgeschriebenen 


dass in 


sel. 





Schiffsjournals grosses Gewicht zu legen ist, so ist seitens der 
Königliehen Regierung zu Schleswig angeorduet worden, das 
die ‘gedachte Polizeiverordnung nochmals im Amtsblatt zur 
Abdruck gebracht wird. 

Quarantäne- und Lootsenabgaben in Charleston. Yon, 
1. August des ‚Jahres ab, wird für die Quarantäneabfertigung 
sowie für die Ausräucherung und Desinfektion der in Charleston 
einlaufenden Schiffe keine Gebühr mehr erhoben. Ferner hat 
die Hafenbehörde beschlossen, dem gesetzgebenden Körper 
einen neuen Lootsentarif zur Genehmigung zu unterbreiten, 
wonach das Lootsgeld ganz erbeblich herabgesetzt werden soll. 





Der Einfluss der Rollkiele konnte auf dem englischen 
Schiachtschiffe „Repulse” kürzlich, als die Kanalflotte in Lough 
Swilly verweilte, konstatirt werden. Eine leichte Dünung aus 
der Dwarsrichtung machte den „Royal Sovereign” und ‚dessen 
Schwesterschiffe „Resolution” und ,Empress of India“ 5° bis 
5° rollen, während die „Repulse* nur Rollbewegungen von 1" 
beschrieb. In der folgenden Nacht, als sich die Flotts in See 
befand, rollte „Resolution“ 24°, Empress of India" bis zu 28" 
und „Royal Sovereign” bis zu 33", Letzterer war gezwungen. 
aus der Formation zu brechen und gegen den Seegang zu 
drehen, um seine Boote zu sichern, nachdem er eine bedeutende 
Menge Wasser übergenommen hatte, woven ein Theil durch 
die grosse Luke sich in den Raum ergoss, Bei dieser Gelegen- 
heit erreichten die Rollbewegungen der „Repulse“ im Maximum 
nur 11°, so dass die Verhältnisse an Bord nicht unangenehm 
waren, was hinsichtlich der beiden anderen Schiffe keineswegs 
hätte behauptet werden können. Wenn sich diese, von der 
,Atmy and Navy Gazette“ gebrachten Daten bestätigen sollten, 
können die mit ,Repulse* erzielten Resultate als eine bedeutende 
Errungenschaft bingestellt werden, —. Bekanntlich ist vs bei 
den seiner Zeit mit den englischen Schiffen Greyhound”. und 
„Perseus” angestellten Versuchen zur Bestimmung des Ein- 
flusses von Rollkielen nur gelungcn, den Rollwinkel durch An- 
wendung von derlei Kieleu auf die Hälfte herabzudrücken. 
Der Vortheil, den die Schiffe der Royal Sovereign-Klasse in 
ihrer Eignung als Geschützplattformen durch die Rollkiele er- 
reichen können, lässt sich zwar nur als einseitig bezeichnen. 
da durch diese Maassnahme die den erwähnten Schiffen eigen- 
thümliche, kurze Rollperiode unberührt bleibt und nur der 
Rullausschlag verringert wird; dafür lassen sich aber auf 
diesem Wege den Fahrzeugen wichtige Eigenschaften bewahren, 
die ihnen verloren gegangen wären, wenn man ihr Verhalten 
im Seegange durch vine Schwerpunktsverschiebung, bezw. durch 
Verkleinerung der Stabilität hätte verbessern wollen. Die er- 
wähnten Schiffe werden demnach, vermöge ihrer grossen Meta- 
venterhöhen im Stande sein, innerhalb gewisser Grenzen Wasser- 
einbrüche zu vertragen, was bei Fahrzeugen mit relativ niedrigem 
Metaventrwn nicht der Fall ist, Aus diesem Grande wird 
auch der Umstind, dass die Schiffe der Royal Sovereign-Klasse 
nicht einen von Steven zu Steven laufenden P’anzergürtel be- 
sitzen, weniger in die Wagschale fallen, als man dies bisher 
zumeist anzunehmen geneigt ist. Nach der „United Service 
(sazette” sind die Kollkiele, mit denen nunmehr alle Schiffe 
der Royal Sovervign-Klasse ausgestattet werden sollen, GO m 
lang, während die Schiffe selbst 116 m Länge besitzen. Die 
Breite der Kiele beträgt 0,0 m. Obzwar die Schiffe eine flache 
Flur besitzen, ist ihre Hauptspantform rund; dies erklärt zun 
grossen Theile die Thatsache, dass die mit Rollkielen aus- | 
gestätteten Schiffe ungeführ nur %, so stark rollten, wie die 
anderen Schiffe desselben Typs. Der durch die vermehrte 
Reibung erzeugte Unterschied in der Fahrgeschwindigkeit be- 
trägt "), Kuoten, so dass die Geschwindigkeit dieser Schifls- 
klasse nunmehr auf 17'), Seemeilen pro Stunde herabgesetzt 
ist. Die zur Zeit der Mittelmeerflotto angehörigen Sebiffe 
„Kamillies“ und „Hood* werden zu Malta mit Rollkielen vet 








sehen, während die in den heimischen Gewässern stationirten 
Schiffe nach Beendigung der Flottenmanöver zu diesem Zwerke 
eingedockt werden. iMitth. a. d. Gelirte d. Seewesens.) 





Die schwedische Rettuugs- und Taucher - Gesellschaft 
„Neptun“ hat im vergangenen Jahr 56 Rettungen von ge- 
strandeten Schiffen, 17 grössere Trockenlegungen und fünf 
grössere Eishrech- Unternehmen ausgeführt. Unter den ge- 
retteten Schiffen befanden sich ein englisches Kriegsschiff, fünf 
Dampfer von mehr wie 1000 Tonnen Ladungsfühigkeit, acht 
Dampfer zwischen 400 und 1000, drei kleinere Dampfer, elf 
Segelschiffe, 28 Lastboote, durch welche Rettungen vin Waaren- 
_4yuantum von etwa 15 Millionen Mark Werth dem Verlust ent- 
rissen wurde, doch hat die Goseffschaft in früheren Jahren 
schon Werthe im Betrage von etwa 100 Millionen durch ihre 
Thätigkeit gerettet. (Mitgetheilt vom Patent- und technischen 
Bureau von Richard Lüders, Görlitz.) 


Schiffbau in Flensburg. Die Flensburger Schiffbau-Gesell- 
schaft verkaufte den ursprünglich für eigene Rechnung auf 
Stapel genommenen Dampfer No. 46 an Dampskibsselskabet 
Urania in Kopenhagen. Das Schiff wird den Namen „Sirus” 
erhalten und ist der dritte an diese Rhederei verkaufte Dampfer. 


Die Krisis in der Schifffahrt. Der „Newcastle Chronicle* 
schreibt: Nie zuvor, soweit die Schifffahrtsgeschichte zurück- 
reicht, sind die Frachten so niedrig gewesen, wie gegenwärtig. 
Nach Genua, Alexandrien und den Ostseehäfen hat man 
nie so niedrige Raten gukanut und trotzdem berrscht Ueber- 
fluss im Schiffsaugebot. Allein auf dem Tyne liegen über 
50 Dampfer auf und weitere in den schottischen Häfen. Die 
Beendigung des Strikes der Bergwerksleute in Schottland mag 
hierin eine kleine Aenderung bewirken, und etwas mehr Nach- 
frage für die Dainpfer schaffen, aber bei dem Ueberfluss an 
Räunte wird man sicht erwarten dürfen, 


noch 


die Frachten 
In den Rückfrachten erwartet man 
mehr Belebung, da die Ernten ihren gewöhnlichen Einfluss 
auf den Firchteummkt austiben, Trotzdem — wiewohl auch 
Unerwartetes eintreten kann — scheint es 


dass 
dadurch gebolen werden. 


nicht wahischein- 
lich, dass die Aufbesserung durchgreifend genug sein wird, am 
die Frachten wieder auf Verdiensthöhe zu bringen und Ver- 
luste für manche Leute, die Antheile in Schiffen, insbesondere 


in älteren Fahrzeugen haben, werden unausbleiblich sein. Sel- 
ten ist der Ausblick in die Zukunft für die Schifffahrt trüber 


gewesen, denn jetzt, und das Einzige, womit man sich trüsten 
kann, ist, dass in diesem Geschäft Aenderungen sozusagen über 
Nacht eintreten können, ohne dass sich Anzeichen dafür be- 
merkbar machen. Alle Anzeichen deuten darauf hin, dass die 
Flotte der unbeschäftigten Dampfer sich zum Winter noch 
vermehren wird, da schon jetzt viele derselben mit Verlust 
arbeiten, Einzelne Schiffe mögen aus besonderen Gründen, 
etwa durch niedrige Kosten oder früher abgeschlossene Zeit- 
charter (z. Z. als die Frachten noch höber waren) heute noch 
einen einigermaassen lohnenden Betrieb aufrecht erhalten 
können, Wenn es möglich wäre, die Betriebskosten der übri- 
gen zu reduziren — insbesondere hinsichtlich des wichtigsten 
Punktes, der Löhne, — so würden mehr Schiffe in dauernder 
Beschäftigung erhalten bleiben können. Bis man aber dahin 
gekommen ist, haben die Schiffe wieder, sei es beim Aufliegen 
oder in der Fahrt zu verlustbringenden Raten, an Werth ver- 
loren und in dieser sich in steigendem Tempo be- 
merkbar machenden Entwerthung liegt die Haupt- 
schwierigkeit, welche die Rhederei jetzt ins Auge zu fassen hat. 


Schutz der Hochseefischerei. 
lischen Fischerfahrzeuge scheinen, 


Auf die Führer der eng- 
wie man aus Geestemünde 


schreibt, die Bestrafungen, welche in diesem Sommer zwei 
derselben wegen unbefugten Fischens innerbalh der deutschen 
Hoheitsgrenze erlitten baben, eine abschreckende Wirkung aus- 
geübt zu haben. In den letzen Monaten baben sie sich nicht 
mehr in der sonst beliebten Manier bis dicht unter die «st- 
friesische Küste gewagt. Für unsere Segelfischer ist es von 
grosser Bedeutung, dass den gesetzlichen Vorschriften Nach- 
druck verschafft wird, da sie bei Weitem nicht mehr soviel 
von den Engländern belästigt und gestürt werden, wie früher, 
wenn ganze Flotten von 300 bis 400 Kuttern tagelang die 
Fischgründe bearbeiteten und dieselben nicht eher verliessen, 
als bis die Fische vollständig verjagt waren, Im nächsten 
Frühling zu Beginn der Schollenzeit ist dies natürlich wieder 
zu erwarten, doch bleibt bei strenger Durchführung der Be- 
stimmungen des internationalen Vertrages den Fischen, sowie 
unseren Fischeru innerhalb der drei Seemeilen noch ein Zu- 
fluchtsort, wenn derselbe auch im Interesse beider unzuläng- 
lich ist, 





Nautische Rundsehau. 





Im britischen Parlament ist auf Anregung des Major 
Jones eine Resolution gefasst worden, nach der die Regierung 
ersucht werden soll, Erhebungen anzustellen über die An- 
forderungen, die in den verschiedenen Seestaaten an die Kennt- 
nisse der Kandidaten für Kapitäns-, Steuermanns- und Maschi- 
nisten-Prifungen gestellt werden. In Betracht kommen Frank- 
reich, Deutschland, Russland, Belgien, Holland, Schweden, 
Norwegen und die Vereinigten Staaten. 


* 
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Für die Hamburg-Amerike-Linie ist am 25. August auf 
der Werft,des „Vulkan“ zu Bredow-Stettin ein neuer grosser 
Doppelschraubendampfer vom Stapel gelassen, der in den Dienst 
Hamburg-Havre-New-York eingereiht werden soll. Die Taufe 
ward von Herm Direktor John Meyer vollzogen. Der nene 
Dampfer, die „Patria”, ist ganz nach dem Typus der ,, Prussia” 
und „Persia“ gebaut, nur dass die Dimensionen noch gewaltigere 
sind, als diejenigen seiner beiden Schwesterschiffe. Bei einer 
Länge von 460° hat die „Patria” eine Breite von 52‘ und eine 
Tiefe von 35° englisch, was eine Ladefähigkeit von 7400 Tons 
ergiebt, Die beiden mächtigen, nach dem Tripel-Compound- 
System gebauten Maschinen sind im Stande, 4100-indieirte 
Pferdekriifte zu leisten. — Wie die „Prussia* und „Persia“ 
so ist auch die „Patria* mit Küblvorrichtungen und Gefrier- 
maschinen ausgestattet, die es ermöglichen, etwa eine halbe 
Million Pfund Fleisch im frischen Zustande herüber zu trans- 
portiren. Besondere Aufmerksamkeit ist den hohen luftigen 
Räumen für die Passagiere gewidmet. — Die „Patria* ist zur 
Aufnahme von 50 Kajütspassagieren und etwa 2500 Zwischen- 
deckern eingerichtet. 


* 
* 


* 

Im Laufe des Monats Oktober werden auf dem belgischen 
Theil der Schelde, von der bolländischen Grenze an, die Bojen 
verändert werden. Die weissen flachen Bojen werden durch 
konische rothe ersetzt, welche die nämliehen Nummern zeigen, 
wie die früheren. Die rothe flache Boje No, 30 wird durch 
eine schwarze von der nümlchen Form mit der gleichen 
Nummer ersetzt. 


7 
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Kapitän Pohle, der Führer des Schnelidampfers „Werra“ 
vom Norddeutschen Lloyd, hat in der vorigen Woche seine 
100. Reise als Kapitän zurückgelegt. 
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Der Marine-Ausschuss des Repräsentantenhauses hat seinen 
Bericht über die der amerikanischen Flotte gelieferten Panzer- 
platten eingereicht. Der Ausschuss erklärt, dass der Bund 


betrogen worden sei. Bei der Prüfung der Platten seitens der 
Bundesbeamten ging es ehrlich zu, aber sie wurde nachlässig 

und ungenügend. durchgeführt. Das gilt besonders von den 
Bolzen, welche allein die Panzerplatten unbrauchbar machen, 
Die Mitglieder des Ausschusses sagen, dass die Gesellschaft 
natürlich nominell verantwortlich sei, es wäre jedoch festzu- 
stellen, ob die Beamten der Gesellschaft sich mit oder ohne 
Wissen der Gesellschaft des Betruges schuldig gemacht hätten. 
Das Haus nahm schliesslich einen Beschluss an, dass die ver- 
dächtigen Platten von den Schiffen zu entfernen und die 
Sache einer strengen Prüfung zu unterziehen wäre 


+ 
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Im Tynedistrikt werden verschiedene Tankdampfer zu 
Frachtböten umgebaut. In Anbetracht des hohen Auschaffungs- 
preises und der weiteren nieht unerheblichen Umbaukosten 
dürfte es fraglich sein, ob sich aus solchen Aenderungen 
überhaupt ein nur leidliches geschäftliches Resultat erzielen lässt. 


+ 
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Ein kleiner Dampfer, die „Idee“, ist an der Seine gebaut 
worden nach dem Plan des Ingenieurs M. L. Capelle zum 
Zwecke, die Verwendbarkeit von comprimirtem Kohlengas für 
die Heizung von Flussschiffskesseln zu demonstriren. 


Im Schwimmdock der Aktien-Gesellschaft „Weser“ in 
Bremen, wurde am letzten Montag der Hansadampfer „Ehren - 
fels“, der vor etwa 8 Tagen in das Dock legte, um 7’, m 
auseinander gezogen. Die Arbeit ging glatt von statten und 
“war in etwa 1'/, Stunde beendigt. Das vielleicht 500 Tons 
schwere Vorderschiff ruhte auf Schmierkissen und wurde durch 
starke von 24 Arbeitern gedrebte Winden herausgezogen. Die 
beiden Schwimmdocks werden, wenn die Kiellinie des Schiffes 
hergestellt ist, mit einander verkoppelt werden. „Es ist Alles 
so weit vorbereitet, dass mit dem —— der 12 cr ogre 


‘bereits begonnen werden konnte. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Saesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Am Donnerstag, den 23. August fand im Hammonia-Hotel 
unter Vorsitz des Herrn Stührenberg eine Versammlung statt, 
in welcher zunächst 5 Stenerleute als neue Mitglieder in den 
Verein aufgenommen wurden. Nachdem sodanu verschiedene 
Vereinsangelegenheiten ihre Erledigung gefunden hatten, kam 
man auf einige nothwendig gewordene Abänderungen der Sta- 
tuten des Vereins zu sprechen. So ist unter Anderem vom 
Vorstand der Antrag gestellt worden, dass dem $ 14 eine Be- 
stimmung angehängt werde, nach welcher bei dringenden Fällen 
zwecks Gewährung einer Unterstützung an hülfsbedürftige 
Mitglieder in Zukunft dem Vorstande eine soy. Vertrauens- 
Kommission zur Seite steht, mit der zusammen dann über die 
Dringlichkeit und Nothwendigkeit besehlossen werden soll. In 
der nächsten Generalversammlung sollen die vorgeschlagenen 
Aenderungen nach nochmaliger Durchberathung vorgenommen 
werden. — Zur nächsten Versammlung liegt der Antrag eines 
Mitgliedes bezüglich der Stellenvermittelung des Vereins vor, 





Frachtenberichte, 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 17, August 1894. 
Die Berichtswoche ist die flaueste gewesen, die sich über- 
haupt nur denken jässt. Die Mehrzahl der von den Dampfern abge- 





schlosenen Frachten ist, mit Ausnahme der Baumwoll-Charters 
von Galveston, von der allerniedrigsten Art. Die Geschäfte 
sind überdem ohne Dingen von Seiten der Dampfer abgeschlossen, 
da alle nur bestrebt sind, von diesem Hafen fortzukommen, 
Thatsächlich kommt gar kein Getreile zur Verschiffung, aus 
genommen als Theilfracht zu Hungerraten und wir können 
auch leider nicht die geringsten Aussichten eröffnen, dass in 
der nächsten Zukunft sich die Lage bessern werde. 

Der Markt für Segler bleibt ruhig, aber ausserordentlich 
fest in Folge des schon früher erwähnten geringen Vorraths 
an Räumte und es ist wahrscheinlich, dass er in diesem Zu- 
stande verharren wird, bis zufriedenstellendere Geschäftsver- 
bältnisse wieder mehr Schiffe nach unseren Häfen heranziehen. 
In südlichen Häfen ist das Angebot für demnächst anzu- 
kommende Schiffe reicblicher uud die Bauholzfrachten nach 
Europa sind demgemäss schwächer, theilweise auch in Folge 
der in Wettbewerb eintretenden Dampfer. In den Holzfrachten 


nach Südamerika ist keine entscheidende Aenderung in den 
Raten eingetreten, indessen ist die Nachfrage nicht sehr lebhaft. 



























| Mehl in 
Wir notiren | Getreide. Pia ei | Sücken. RE ä 
u. Oelkuch. 
Liverpool, Dpfr,  7/,d. 7/Gal5/ (5! ‚10,a15, 
London, Dpfr.  1”/d. 12/6 7,6 12/6815, 
Glasgow, Dpfr. l!;,a2d. |15/ 76 15/a17,6 
Bristol 2d. 17/6 3,9 17/6 
Hull Wyjd. 115, 10; 15/a20/ 
Leith Pd. 117,6 110, 17;6a20, 
Newcastle altijd. 115; 10/ 15/320; 
Hamburg 20825 pf. |75 pfg. [15 cents. 40250 mk. 
Rotterdam dad'/,c. [20 cents. (14 cents. |10al6c. 
Amsterdam dade. 20 cents. [14 cents. |L2alte. 
Copenhagen Why j22/6 17,6 25/ 
Bordeaux Nom’ 132"), cents. 2b. $8. 
Antwerpen 1d. 15; 10; 115 /a20/ 
Bremen 25 pf. 80 pig. |lcents. 50 mk. 
Marseille Nom’l 22/6 20) 17;6a22/6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer '/.d. — 

Hamburg '/,d. — Rotterdam 250. — Amsterdam 250. — 


Antwerpen */,,d. — Bremen 25. net 100 Pfd. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
N. Y, Balt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer 2/6 2,6 2,3 Bl neun 
Raff. Petrol. 
per Segl wees e nennen 2/3a2/9 Nom'l 2le. 
Hongkong Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer  ......0 cee c ee cece ee eens 
Raff. Petr. per Segl. 16'/,al7e. 17c. 13al3'/,c.  16'/,al 7c. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 28. August 1894. 


Salpeterfrachten bis Eade des Jahres Beladung sind un- 
verändert, wir notiren 24;— bis 25/— +/. 1,3 direkt je nach 
Grösse und Position; für Januar, Februar/März nächsten Jahres 
Beladung offeriren Befrachter 23/9 bis 24/3 -/. 1/3 direkt, 

Das Geschäft ron dem La Plata ruht augenblicklich voll- 
ständig; wir notiren 16/ nominell per Ton Weizen und;oder 
Mais von den unteren Häfen. 

Weizen-Frachten von Süd-Australien sind ruhig; Befrachter 
offeriren 25/ bis 26,3 je nach Grüsse, Ladetage nieht vor dem 
15. December anzufangen. 
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Reisfrachten von Birma zeigen wenig Leben, indem nur | Polemik gegen mich erwidere ich, dass ich es für durch den 
spärlich Orders für alten Reis vorliegen und in dem Geschäft | Anstand geboten halte, darauf nicht früher eingehend zu ant- 
für die neue Ernte ein momentaner Stilistand eingetreten ist; | worten, als bis die zwischen Herrn Meissner und mir schwe- 
bei den grossen Quantitäten, welche der Ausfracht voraussicht- | benden Differenzen durch gerichtliche Entscheidung 
lich zu Gebote stehen werden, ist es jedoch zu hoffen, dass | endgiltig geregelt sind und werde ich nicht verfehlen, solche 
sich in dieser Richtung in absehbarer Zeit ein guter Bedarf | Entscheidungen durch Veröffentlichung in Ihrem geehrten 


für Räumte einstellen wind. Blatte s. Zt. dem sich dafür interessirenden Publikum bekannt 
Ausfrachten bleiben knapp und flau. zu geben. 
Die uns während der Woche bekannt gewordenen Ab- | Ich habe auch bisher dieser gewiss allein anständigen 


Taktik gemäss nur die Entscheidungen des Kaiserlichen Patent- 
Amtes veröffentlicht und zwar dahin, dass das Kais. Patent- 
Amt die Klage des Herrn Meissner auf Ungiltigkeits-Erklärung 
. meines Patentes abgewiesen hat, und dass ferner Herr Carl 
Meissner wegen Vergehens gegen $ 40 des Patent-Gesetzes 
vom Hamburger Schöffengericht verurtheilt ist. 


schlüsse sind die folgenden: 

„Britannia“ Chilen. Salpeterplätze,Europa 25/3 -/. 1,3d direkt 

J. W. Burmester* a eee 27/6 +. 13 
Bordeaux range 

„Donna Julie“ Chilen, Salpeterpl.;Europa 25/3 «'. 1/3 direkt, spot 

»Traveller* San Francisco,Europa 26/— Weizen ohne Abzug .| 





„Christine Portland (0) , 32,6 +). 1/3 direkt, Weizen Ich möchte Ihrem Ermessen deshalb höflichst anheimgeben, 
.Gowanbank” Newcastle N.S.W./Manila 14:3 ob unter diesen Umständen es nicht rathsam ist, weiteren 
Caradoc“ 2 f ; 139 polemischen Angriffen des Herrn Meissner die Aufnahme für 
"Buteshire” x / Valperaiso;Pisagua 14/— Ihr geschütztes Blatt zu versagen, da das Publikum ja nur 


durch die gerichtlichen Entscheidungen — nicht durch solche 
polemischen Artikel — aufgeklärt wird, man letzteren vielmehr 
die Absicht des Reklamezweckes nur zu deutlich anmerkt. 


„Coriolanus“ Cardiff)Rio d. J. 14/— 
„River Indus“ „ ‚Santos 14/— 
„Adolph Tidemann“ Cardiff/Santos 18,— 


„Laughlands“ » ‚Rosario 12,6 Ich bitte Sie ergebenst um gefüllige Veröffentlichung dieser 
» Lord Dowushire” » jiquique 96 f. c. meiner Zeilen in Ihrem geschätzten Blatte. 
„Ardgopan” „/ „ 96ic 


In vorzüglicher Hochachtung 
Capitain Max Weihe. 
Anmerkung d. R. Wir können uns der Ansicht des 
Einsenders nicht anschliessen, dass das Publikum ausschliesslich 
durch die gerichtliche Entscheidung aufgeklärt werden kan, da 


„Moel Eilian* Middlesbro, Rio 13,3 
„Olga“ Tyne, Capetown 14/3. 





“ 
Sprechsaal. unter Umständen auch andere als rein juristische Gesichts- 
punkte von Belang sein können, Da wir nunmehr aber beiden 
Hamburg, den 28. Aug. 18%. Gegnern zweimal das Wort ertheilt und die Sache nun hin- 
An länglich erörtert zu sein scheint, schliessen wir hiermit die 
die verehrliche Redaction der „Hansa“. ‚ Polemik. 





Auf die unter der Rnbrik „Sprechsaal“ in No. 34 Ihres 
geschätzten Blattes neuerdings von Herrn Meissner angeregten 


A RTs SAAS | Verein Deutscher Seeschiffer. 


Soeben erschien in unserem Verlage: 3 Nächste Sitzung 


Hamburger Nautischer Kalender RL am Mittwoch den 


5. Septbr. 1894, 
für das Jahr 1895. 
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; Achter Jahrgang — Preis 75 Pf. ne 
Eckardt & Messtorff, | ee 
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‘1. Mittheilungen des Vorstandes. 
2, Verschiedenes. 


G. Botsch, 


Hamburg, Altona, 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. He Atom 


vormals €, H. Michelsen, Rank tata: Verieskank: 

Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet. Fernsprecher 1 No. 4286. 
Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300) | n 

Kapital .# 1,500,000, grösste und leistungsfühigste Tauwerkfabrik Korndampfmühle 


fi Deutschlands, fabricirt | ; . 
WF Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie und Schiffsbrodfabrik. 
Tg Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. a ai cece 


Agentur Hamburg: Inhaber der preussischen Staatsmedaille 
Boning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. für gewerbliche Leistungen. 


Buch-, Land- und Seekarten-Handlung, § 
Hamburg, Steinhöft 1. 
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Das einzige zuverlässige Mittel für 


Wellenberuhigung 
Dr. Richters Patent-Wellenöl. 


Fabrikanten und Patentinhaber: 


George Porges & Co. Kommanditgesellschaft. 










Hamburg, Görttwiete 5. 













Blöcke 


aus geschmiedetem und 


| gepresstem Stahl, 
| galvanisirt und gemalt. 


Nach New-York Higginson’s Patent. | 


A ‚ Septbr. | +88 i 13, Sent Rhaeti 9 Sind leichter und billiger als Holz- und 
ussia ptbr, ormannia 3. Sept. ' *"Rhaetia 25. Sept. | Pron Rz e FR ER 
+Augusta ieee 6. Sept. | | *Prussia 16. Sept. | +Columbia 27. Sept. | Eisenblöcke und dem Rosten und Reissen 
“Dania 9. Sept. | (First Bismarck 20. Sept. | *Scandia 30. Sept. ‚nicht ausgesetzt. 


* via Havre, + via Southampton. Central-Depöt für Deutschland bei 


Gusen & Co., 


Hamburg-Amerika-Linie. 


Hansa-Linie: | Inhaber Gusen & Molzen, 


Nach 
Baltimore Nach ' Hamburg, Steinhéft 17. 


Polaria 12./9. Barmen 22,0 
Montreal ® Ss 9 
Stubbenhuk 1.9. Pickhuben 15.0. | 


Nach 
Philadelphia Nach Wieder vorräthig: 
mm 8.9. . . 
Nach Boston Marine-Photographien 
Westindien- Polaria 12.9. nach Oelgemälden von Melbye, Hünten, 
Mexico Nach | Schnars, Rolf u. A., 
am 6., 9., 15., 16., 21., 25. u. 30. New-Orleans ferner 


(len Monats 


| 
je pang jeue nt - ; 
Ent Fedieplon der Gonslbashintt Croma 20.9. Neue Moment-Aufnahmen, 


Schiffe, Häfen, Wolken ete. 


durch Ingenieur Pinckernelle. 


en nen | Eckardt & Messtortf 














Meissner’s verstellbare _, Buch-, Land- u. Seekarten-Handlung. 


Schifisschraube für Motorboote 
Jrrem 4 Th. Höeg, 


Steinhöft 3, Hamburg. 


l i HAMBURG, Steinhöft 1. 











die eingeführteste, weil einfachste und betriebssicherste. In über 60 Motor- | 
booten ‘aller Systeme mit vollstiindigstem Erfolg unter Garantie für Stärke h 
und Nutzeffekt. Referenz uw. A.: K. K. Marine—Kiel, vier verschiedene fl 
Strombau-Verwaltunzen; Wilh. Wienecke, Tangermiinde, für Stromschifffabrt i 

und viele ande “re 


Die gangharsten Grössen stets vorrüthig bei 


| Carl er Hamburg, | 


11 Hopfensack. 





| Po die Besten und im Gehrau 
die Billigsten, 
Ce SS] ]|SE |S] SS SS SEE ry yv_¥V VV WWW 








Gegentheil von Dem bewirken dürfte, was es sollte, 
“die Autorität « des Schiffers eher herabmindern, als. 


befestigen würde. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitun, 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie ie 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen. 

Vertretung In Bremen: H. W. Silomon’s 


Buchhandlung 
ndenzen für die Redaktion sind 


Alle Corres 
zu richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 
Steinh 





Geldsendungen und Ex eg 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichisehen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern a 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 


Annahme: Durch die Tara eehandieng, sowie 
die Annoncen-Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W, Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s, w. 


_Frühere Jahrgänge (1864 1 f) und Nummern = „Hansa“ werden. soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


XXXI. J ahrgang. 











Inhalt: Auf dem pe — Die Wortkargheit der Seeleute (Il). 





Hamburg, den 8. September 





Auf dem Ausguck. 


Die Behauptung, dass für die schlechten Disei- 
plinarverhältnisse der Handelsmarine die Umständ- 
lichkeit unseres Gerichtsverfahrens, verbunden mit 
einem 
für die eigenartigen Forderungen des Seemanns- 
berufes, theilweise mit verantwortlich zu machen 
sind, hört man aus dem Munde der Kapitäne und 
Offiziere so oft, dass man annehmen darf, diese 
Ansicht spiegle im Grossen und Ganzen die Auf- 
fassung der weitesten seemännischen Kreise wieder. 
Die Tragweite dieser, in den Augen der Seeleute 
als Missstände beurtheilten Verhältnisse mag 
überschätzt werden, das geben wir zu, zu leugnen 
ist aber nicht, dass in manchen Fällen ein Antrag 
auf Bestrafung für flagrante Vergehen gegen die 
Subordination unterblieben ist, lediglich aus Furcht 
vor endlosen Umständlichkeiten vor den Gerichten, 
nicht minder auch aus der Besorgniss, dass eine 
allzumilde Beurtheilung des vom Schiffsmanne be- 


gangenen Vergehens seitens des Richters, eher das 





Wenn man gerecht sein will, 
kann man nicht umbin, auch den Schiffer ob dieses 
Zurückschreckens vor den Widerwiirtigkeiten und 
unvermeidlichén Scheerereien der gerichtlichen Ver- 
fahren zu tadeln. Aber Prozessführen ist dureh- 


hh - 


ungeniigenden Verständnisse der Richter. 


1894. No. 36. 






— Die jüngsten aii und Erfolge des 
deutschen Schiffbaues. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes. — Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Frachten- 
berichte. — Büchersaal. 
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weg ein Esadliene Geschäft, wenn man ‘gleich vielen 


Berufsarten nachsagt, dass sie ohne dasselbe nicht 
leben können. Doppelt unangenehm ist es für den 
Seemann, der sich weder in der Gerichtsstubenluft, 
noch in der ganzen Denk- und Ausdrucksweise 
der Juristen zurechtfinden kann. Dann ist seine 
Zeit am Lande beschränkt und ungern opfert er 
die wenigen Tage seines Aufenthalts auf festem 
Boden zu derlei unerquicklichen Dingen. Das 
mag andererseits als Entschuldigung dienen. 
Wünschenswerth wäre es aber gewiss, wenn 
sich aus diesem Zwiespalt ein Ausweg finden liesse 
und hier mag auf einen ganz originellen Vorschlag 
hingewiesen sein, dem zweifellos von allen See- 


leuten eine gewisse Sympathie entgegen gebracht 


werden dürfte. Der Seeschifferverein „Weser“ und 
der „Verein der Seesteuerleute an der Weser“ haben 
anlässlich der bevorstelienden Revision derSeemanns- 
ordnung in Anregung gebracht, die Seemannsämter 
gänzlich umzugestalten, beziehungsweise dieselben 
in zwei Theile zu trennen, eine Verwaltungsbehörde, 
welche mehr oder weniger die nämlichen Funk- 
tionen zu übernehmen hätte, wie bisher und ein 
Seeschöffengericht, dem die Strafgeriehtsbarkeit für 
im Schiffsdienste begangene Delikte zufallen sollte, 
sowie die Entscheidung über Streitigkeiten aus dem 


Dienstverhiiltnisse. Die Zusammensetzung dieses 
Gerichtshofes denken sich die antragstellenden 


Vereine folgendermaassen: 
Das Seeschöffengericht bildet eine kollegiale 
Behörde und besteht aus einem Vorsitzenden und 


426 

vier Seeschöffen. Der Vorsitzende muss die Be- 
fihigung zum Richteramt oder zum höheren Ver- 
waltungsdienst besitzen. Er wird auf die Dauer 
des zur Zeit seiner Ernennung von ihm bekleideten 
Amtes, oder, falls er zur Zeit seiner Ernennung 
ein Amt nicht besitzt, auf Lebenszeit ernannt. Die 
Seeschöffen müssen befahrene Seeleute sein; zwei 
derselben sollen die Befähigung zum Schiffskapitän 
besitzen und als solche gefahren haben, die beiden 
anderen müssen aus den Klassen der Schiffsotfiziere 
oder der gewöhnlichen Seeleute entnommen werden. 
Bei der Aufstellung der Liste der für das Amt 
eines Seeschöffen geeigneten Personen, sind die 
Vorschläge der Vertretungen der Schiffer, Sehiffs- 
offiziere und Schiffslente zu hören. 

Die eine Hälfte der Seeschöffen wird aus der 
Gesammtzahl der in der Liste aufgenommenen Per- 
sonen in der Art bestimmt, dass für jede Sitzungs- 
periode (etwa 8 ordentliche Sitzungen umfassend) 
ein Schiffskapitän und ein Schiffsoffizier oder ge- 
wöhnlicher Schiffsmann ausgeloost wird. Die andere 
Hälfte der Sersehöffen wird vom Vorsitzenden ge- 
wählt, dabei ist derselbe in seiner Wahl nicht an 
die Schiffsliste gebunden, es soll nur die Ein- 
schränkung beobachtet werden, dass wenigstens 
einer der vier Schöffen der nämlichen Dienstklasse 
mit dem Angeklagten angehören muss. Durch die 
letztere Bestimmung soll eine Sicherheit dafür ge- 
schaffen werden, dass die Zusammensetzung des 
Gerichtes eine den jeweiligen Fällen entsprechende 
ist. Beispielsweise werden, wenn ein Dampfer in 
Frage kommt, unter den Beisitzern Personen: sein 
müssen, die auf Dampfschiffen gefahren haben. Im 
Auslande ist der Konsul gleichzeitig Vorsitzender 
des Seeschöffengerichts und soweit unter den orts- 


ansässigen deutschen Reichsangehörigen Personen 
mit seemännischer Ausbildung vorhanden sind, 


sind diese zu Seeschöffen heranzuziehen; während’ 


die eine Hälfte aus den Besatzungen der im Hafen 
liegenden deutschen Kauffahrteischiffe mit“ Aus- 
schluss des in der Sache betheiligten Schiffes ent- 
nommen werden, aes 

Die Strafbefugniss dieses Schéffengerialts soll 
sich auf alle an Bord derdeutschen Schiffe oder im 
Schiffsdienste berangenen und nach: der Seemanns- 
ordnung mit Strafe bedrohten Vergehen erstrecken, 
ausgenommen die Fälle von Meuterei.“!) Bei 
einfachen Diseiplinarvergehen ist der Vorsitzende 
befugt, selbständig eine Strafe festzustellen, 
gegen der Verurtheilte die Entscheidung des See- 
schöffengerichts beantragen kann. 

Als Berufungsinstanz sind in der Art des See- 


Wo- 


amtes zwei Oberseemannsiimter, eines für «die Ost- 
see und eines für die Nordsee zu errichten, 


Dies in kurzen Zügen die Gestaltung der 
nenen Seemannsämter, wie sie sich die Vereine an 
der Weser denken. Es mügen berechtigte Be- 





denken über die einzelnen Punkte der neuen In- 
stitution erhoben werden. Im Grossen und Ganzen 
wird man aber zugeben müssen, dass eine gesunde 
und praktische Idee dem Vorschlage zu Grunde 
liegt. Wenn irgend etwas im Stande wäre, die ge- 
lockerten und zerrissenen Diseiplinarverhältnisse 
an Bord der Kauffahrer wieder einigermaassen 
leidlich zu gestalten, so müsste es durch eine salche 
oder ähnliche Neuerung geschehen. Die Schiffs- 
führer würden zu einem derartig zusammengesetzten 
Gerichtshofe Vertrauen fassen, weil sie sicher 
wären, dass die seemännischen Gesichtspunkte in 
der Beurtheilung eines Streitfalles hinreichende 
Würdigung finden dürften. Andererseits müsste 
bei den Schiffsleuten das Gefühl, dass ein Kamerad 
der nämlichen Rangklasse mit zu Gericht sitzt, 
ihre Achtung vor der Unparteilichkeit und Urtheils- 
fühigkeit des Gerichtshofes wesentlich befestigen. 
Was durch das beiderseitig wiedergewonnene Ver- 
trauen in eine fachmännische Beurtheilung der 
Schifffahrtsverhältnisse vor den Gerichtsschranken, 
an Festigung der Disciplinarverhiltnisse gewonnen 
wird, möchten wir nicht zu niedrig anschlagen. 

Berechtigt mag der Einwand erscheinen, dass 
vielfach für recht kleinfügige Streitigkeiten ein 
umständlicher und komplizirter Apparat in Be- 
wegung gesetzt werden dürfte, der der Staatskasse 
nicht unerhebliche Kosten auferlegt, denn wenn 
einmal das Seeschöffengericht geschaffen ist, so 
darf vorausgesehen werden, dass die Schiffsleute 
sich in den wenigsten Fällen mit der provisorischen 
Jurisdiction des Vorsitzenden zufrieden geben 
werden und viel häufiger auf eine Entscheidung 
durch das Schöffengerieht dringen werden, als sie bis- 
her einen richterlichen Entscheid anzurufen pflegten. 
Dadureh wird voraussichtlich viel Umständlichkeit 
in das ganze Verfahren hineingetragen, die bis jetzt 
vermieden werden konnte. Im Auslande wie in 
kleineren Häfen dürfte es überdem auch auf 
Schwierigkeiten stossen, eine entsprechende Zahl 
von befahrenen Leuten, die-in der Lage sind, als 
Schöffen zu fungiren, zu finden. “Diese Bedenken 
scheinen indéssen | untergeordneter Natur. Möglich 
istdagegen, dass Sich vom juristischen Standpunkte 
Einwendungen gegen die vorgeschlagene Neuerung 
ergeben können, die wir hier selbstverständlich 
nicht ermessen können, — 

Ob der Vorschlag bei der Regierung und 
der Volksvertretung Anklang finden 
freilich schwer zu errathen. Soweit 
in Betracht kommt, 
Verständniss für Das, dem 
Noth that, nicht rechnen dürfen. 
die Entscheidung fallen möge, so 
antragstellenden Vereinen 


wird, ist 
die letztere 
wird man auf allzugrosses 
Seemannsstande 
Wie aber auch 
wird man den 
dankbbar sein 
eine Anregung gegeben zu haben, die, 
wenn sie auch nicht heute oder morgen greifbare 


wis 


immer 
müssen, 


-_ 


Gestalt erhält, doch eine gesunde Unterlage bilden 
wird, für die weitere Ausgestaltung der maritimen 
Gesetzgebung. 


Mehrere Tagesblätter, die Beziehungen zu der 
Schifffahrt unterhalten, bemühen sich, die Noth- 
wendigkeit grösserer Geschwindigkeit der Fracht- 
dampfer nachzuweisen in Anbetracht der Bedeutung, 
welche die Handelsmarine in einem künftigen Kriege 
für die Zufuhr von Lebensmitteln gewinnt. „Für 
Friedensverhältnisse*, so oder ähnlich heisst es in den 
Artikeln, „mag die Forderung möglichster Kohlen- 
ersparniss und die Unterordnung aller übrigen In- 
teressen richtig sein, im Kriege wird das aber zum 
schweren Fehler und führt zu enormen Verlusten, 
wenn Schiffe und Maschinen lediglich für die eine, 
dann nicht genügende Geschwindigkeit gebaut und 
konstruirt sind.” Leider werden nun aber nicht 


nur bei uns zu Lande — und das ist das Tröst- 
liche an der Sache — sondern überall in der 
Welt, beim Bau von Frac htdampfern, Kohlen- 


a WET pret NE die einzig aus- 

»sic Daran lässt 
sick’ ates “finder, 7 nicht, wie man wohl 
zwischen den Zeilen der betreffenden Artikel heraus- 
lesen könnte, die Idee der staatlichen Subventionirung 
der Frachtdampfer, wovor uns im Uebrigen Gott 
behüten möge. Die Frachtdampfer werden hinsicht- 
lich der Geschwindigkeit auch den minder flinken 
Kreuzern immer nachstehen müssen, schon aus dem 
Grunde, weil nicht allein die höheren Kosten für 
Feuerung in Betracht kommen, sondern eine Reihe 
von anderen Faktoren. Grosse Geschwindigkeit 


bedingt vor Allem scharfe Formen, einen geringen 


Völligkeitsgrad, was aus mehr wie einem Gesichts- 


punkte für Frachtdampfer unerwünscht scheinen 
muss, denn einmal neigen die Schiffe dadurch zum 
Rankwerden, wis namentlich bei Se hüttladungen 
‘unpraktisch ist, sodann wird” die Tragfühigkeit 
wesentlich herabgemindert. Kessel, Maschinen und 
Bunkerräume beanspruchen ‘bei schnellen Dampfern 

erheblichen Raum, wodurch wieder die Menge der 
auf einer Reise zu befürdernden Güter wesentlich 
herabgemindert wird. Die Betriebsunkosten steigern 
sich nicht etwa proportional der Geschwindigkeit, 
‘sondern im potenzirten Verhältniss und ebenso 
vermindert sich die Ladefihigkeit. Man darf nicht 
annehmen, dass es sich hier nur um ein kleines 
Mehr an Unkosten und Ausgleich verminderter 
Einnahme handle, das durch einen Staatszuschuss 


an die Betriebsunternelimer ausgeglichen werden 
könne. Die Summen hierfür würden geradezu ins 


Ungeheure steigen und unsere Volksvertreter würden 
sich schon bei ihrer Bezifferung eines Gruselns 
nicht erwehren können. 

Vor_etwa 20 Jahren glaubte man, 


bilitatsgrenze _der Tramps bei 8—10 Meilen an- 


die Renta- 










"Deck hat. 
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11 (für Reihentahrer, v a te. können etwas 
where Zahlen gelten), während die Geschwindigkeit 
der Personendampfer sich in der Zeit nahezu ver- 
doppelt hat. Bei diesen lag eben das Bedürfniss 


grösserer Geschwindigkeit bei gleichzeitiger wirth- 


schaftlicher Möglichkeit des Betriebes vor und bei 
jenen nicht. Dass die durch dieses Bedürfniss er- 
zielte Geschwindigkeit der Passagierschiffe, sie 
gleichzeitig zur Verwendung im Kriege - befähigt, 
ist ein glückliches Zusammentreffen 
letztere Umstand hat doch an und für sich wenig 
dazu beigetragen, sie auf die heutige Stufe der 
Vervollkommnung zu bringen. 


aber der 


Wir können uns übrigens bei dem Gedanken 
beruhigen, dass unsere Frachtdampfer durchschnitt- 
lich nicht langsamer fahren, als beispielsweise die- 
jenigen Englands, das ja im Kriegsfalle noch weit 
mehr als Deutschland auf dic Seezufuhr von Lebens- 
mitteln angewiesen ist. Vorläufig werden wir uns 
damit begnügen müssen, zu schen, wie unser Ge- 
treide, Schmalz und der wieder zu Gnaden ge- 


kommene amerikanische Speck mit 10 Meilen Fahrt. 


bei uns angeschwommen kommt und höchstens 
dem lieben Hornyieh können wir vielleicht dreizehn 
Meilen zubilligen. 





Die Wortkargheit der Seeleute. 


Die Männer der That 
reden wenig. 
(Schluss.) 

Auf den Dampfern ist es nicht viel anders, 
wie auf Seglern. Es ist richtig, dass auf den 
grossen Linienfahrern (wie knapp und treffend ist 
doch der englische Ausdruck „liner“!) vier, ja fünf 
Offiziere vorhanden sind, aber auf der Wache ver- 
bietet der Dienst und die gespannte Aufmerksam- 
keit, gerichtet auf den Beruf und die Sicherheit 
des Schiffes, jedes langathmige Keden hin und her. 
Ganze Wochen vergehen und kaum ein Wort geht 
von Mund zu Mund. Und auf der Freiwache ist 
jeder allein in seiner Kammer, selbst wenn zwei 
Offiziere zusammen wohnen, da einer Dienst an 
Auch lüsst die scharfe Anspannung 
aller Kräfte in hervorragender Stellung an Bord 
nur eine knapp bemessene Zeit für den Messraum 
mit seiner Unterbaltung übrig. Vielfach bekommen 
die Herren, namentlich wenn das Schiff Tag für 


Tag einen_andern. Hafen anläuft, nicht einmal die 


halbwegs ausreichende Zeit zum Schlafen und Aus- 
ruhen; die Einführung des Dreiwachensystems wird 
in solchen Fällen eine gebieterische Nothwendigkeit, 
damit die Führung des Schiffes nicht in Hände 
geratlie, die vor Ueheranstrengung und Erschöpfung 
keine Sicherheit mehr gewährleisten können. 


Auch der Kapitän eines Schiffes ist fast ganz 


—i 


ty! 
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allein anf sich selbst angewiesen, ebenso wie die 
Stenerleute oder Offiziere. Daher bei den Steuer- 
leuten auch die Gewohnheit, stundenlang sinnend 
auf- und abzugehen, eine Gewohnheit, die sie selbst 
‘am Lande nicht aufgeben. Es scheint der mensch- 
lichen Natur recht schwer zu sein, das doppelte 
Verhältmiss eines Bekannten, der sich freundschaft- 
lich ausspricht, und eines Vorgesetzten Anderen 
gegenüber innehalten zu können. Selbst der 
Kommandant eines Kriegsschiffes hält sieh meistens 
streng weil er befürchtet, die_ Diseiplin 
könnte dureh irgend welche persönliche Annäherung 
eine Lockerung erfahren. Ladet er die unter- 
gebenen Offiziere zu Tische ein, so bewegt sich 
die Unterhaltung durchweg in sebr gemessenen 
Formen: das Ganze erhält leicht den Anstrich des 
Gezwungenen und Befohlenen. 
ragende Naturen vermögen es leicht leutselig, theil- 
“nehmend und herzlich gegen die Untergebenen zu 
sein, ohne die Manneszucht irgendwie zu geführden. 


isolirt, 


Wir können uns hier nicht versagen, anzu- 
führen, was der französische Admiral Jurien de la 
Graviöre über Nelson und dessen Gefährten 
Collingwood sagt: „Von ihrer Mannschaft und ihren 
Offizieren geliebt, lebten diese Admirale mit vollem 
Vertrauen im Kreise der grossen Flotten-Familie, 
ohne Besorgniss zu hegen, dass die Herzlichkeit 
des gegenseitigen Verhältnisses ihre Autorität ge- 
fährden könne. Es ist ein glückliches Vorrecht 
bedeutender Männer, dass sie ohne Nachtheil 
menschlich und gütig sein können.“ — „Ich darf 
mich 'rühmen“, sagt Nelson selbst, „ebenso gut 
meine Schuldigkeit gethan zu haben, wie die ge- 
strengsten jener Herren, welche die neunschwänzige 
Katze lieben, und zwar sie gethan zu haben, ohne 
die Zuneigung Derer zu verlieren, die unter meinem 
Befehl standen.“ -— Die Disciplin braucht also 
nicht immer strenge, harte und abweisende Formen 
anzunehmen. Wir haben auch viele Kapitäne in 
der deutschen Handelsfahrt, die denselben Stand- 
punkt vertreten und auch den jüngeren Offizieren 
gegenüber nicht den gestrengen, unnahbaren Herrn 
herauskebren. Dies Verfahren darf der Nachahmung 


allerseits sehr empfohlen werden, sofern das Ver- 


halten der Untergebenen nieht gerade Anlass zur 
Nichtinnehaltung desselben giebt. 


Kehren wir nach dieser Abschweifung zu unserm 
Gegenstande zurück. Es ist klar, dass der ganze 
Lebensgang des Seemanns dazu angethan ist, ihn 
zu einem Manne zu bilden. der, enerzisch und 
plötzlich eingreifend, wenn die Umstände es fordern, 
ein abgesarter Feind aller überflüssigen Redens- 
arten ist. Er geizt förmlich mit seinen Worten: 
die Nothwendigkeit des Befehlens in kürzester und 
knappster Form triigt nicht unwesentlich zur Bildung 
dieser Eigenart bei, wie sie andrerseits den Sinn 


Nur ganz hervor- 





für die Ergreifung des Kerngehalts einer Sache 
herausbildet und verschärft. — — 

„Aber fragt mich nur nicht wie!® Dies Wort 
passt für viele Seeleute. Da ist unter 
ihnen, der in die grösste Verlegenbeit gerathen 
würde, wenn er in umständlicher und folzerechter 
Weise alle, auch die kleinsten Einzelheiten eines 
Manövers, wie z. B. des Aufgeiens eines Bramsegels 
oder das Wenden mit einem grossen Schiff zum 
Vortrage bringen sollte. Es ist darauf zu wetten, 
dass eine ganze Anzahl es nicht fertig brüchte, 
Nun aber anzunehmen, dass der Betreffende das 
Manöver überhaupt nicht ordentlich ausführen 
könne, das wäre der Gipfel der Unerfahrenbeit, ein 
sehr schwerer Irrthum, dem nur Derjenige ver- 
fallen kann, der das Seeleben nicht aus dem Grunde 
kennt. Einen Seemann nach seinem Verhalten im 
mündlichen Verkehr, nach seiner Gewandtheit in 
Rede und Antwort auf seine berufliche Tiichtigkeit 
beurtheilen zu wollen, muss nothwendig zu ciner 


mancher 


ebenso schiefen Auffassung führen, als wenn man 
etwa von der schneidigen Aufführung eines Offiziers 
der Armee im Tanzsaal auf seine militärische 
Befähigung und Tapferkeit schliessen wolle. 

Ein Anderes ist es, wirken, thatkräftig handeln 
— ein Anderes, über das Thun und Handeln be- 
richten, es erörtern, motiviren und in die Einzel- 
heiten zerlegen. Das ist nicht Jedermanns Sache: 
es ist wohl die Sache der Advokaten, aber nicht 
die Sache des Seemannes. Dieser hat ein anderes 
Feld der Wirksamkeit. Häufig wird dies leider 
übersehen oder wenigstens nicht genug beachtet, 
wie überhaupt der Seemann keinen Ueberfluss an 
wohlwollenden und verständnissvollen Freunden hat. 
Er hat mit rauhen Gewalten zu kämpfen, die ihn 
unsanft rütteln und schütteln, deswegen hat er nicht 
die abgeschliffene glatte Aussenseite: er steht einsam 
auf seinem Schiff, den Bliek häufig hinausgewandt 
in die Ferne, auf das drohende Meer, auf die 
düstere Küste, dass er die lauernde Gefahr erspähe. 
sie abwende und vermeide, deswegen ist er ein- 
silbig und wortkarg. Aber wegen seiner Einsilbig- 
keit und Ungelenkigkeit sollte er nicht das Wohl- 
wollen gerecht denkender Männer verlieren. Und 
namentlich sollte nicht die Ansicht vorwalten, als 
ob mit diesen Eigenschaften die Einsieht nicht ver- 
knüpft sein könne. Die Umgebung einer gros- 
artigen Natur und der Kampf mit ihren entfesselten 
Gewalten schärft vorzüglich den Sinn für Beobachtung 
und Ergreifung des Wesentlichen. Verständniss 
und liebevolles Eingehen auf seine Eigenart thut 
dem Seemann der Bewohner fester Erde 
recht sehr noth, namentlich von Seiten Derjenigen, 
die zu Zeiten über sein Geschick, über Wohl und 
Wehe entscheiden. 


seitens 


Mögen sie es sich mehr und 
mehr aneignen! p. 
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Die jüngsten Bestrebungen und Erfolge 
des deutschen Schiffbaues. 


Im Verein deutscher Ingenienre in Berlin hielt, wie schon 
kurz berichtet, Herr Professor Busley. von der Marineakademie 
in Kiel einen durch 60 Wandtafeln und eine Reihe von Schiffs- 
medeilen erläuterten Vortrag über das in der Ueberschrift ge- 
nannte Thema. Wir bringen nunmehr, nach der „W.-2.*, einen 
Bericht über die Rode, die gewiss im Kreise unserer Leser 
lebhaftes Interesse erregen wird: 


Die wenig günstige Geschäftslage der letzten Jahre ver- 
anlasste die grossen deutschen Rhedereien behufs Herbeiführung 
eines intensiveren Betriebes zur Beschaffung von Bpecial- 
dampfero, wodurch zum Theil ganz neue Anforderungen an 
den Schiffbau herantraten, denen er sich indessen durchaus 
gewachsen zeigte. Wenn den grössten englischen Schnell- 
Campania” und „Lucania* bisher keine deutschen 
sind, so liegt dies — an dem ge- 


dampfern 
ee eier 


grosse Dee: mit. wenigen Passagieren nic ht reaver bike 
weil sie täglich” "zwischen 42 und 45 Do ppelwaggons Kohlen 
verbrennen und eine Besatzung von 415 Köpfen nothig haben, 
"Die anlinglich Viel zu hoch gespannten- Erwartungen konnten 
diese Dampfer auch nicht erfüllen, sie laufen aber im jährlichen 


Mittel aller Reisen ungeführ 21 Knoten. 











Durch die starken Vibrationen, die in Folge ihrer 190 m_ 


betragenden grössten Länge und ihrer gewaltigen Maschinen- 
kraft von 20000 bis 30000 Pferdestärken in ihnen auftreten, 
baben sie einer Reihe von deutschen Ingenieuren Veranlassung 
zu Vorschlägen gegeben, wie man diese Erschütterungen, die 
allen schnelleren Dampfern mehr oder minder eigenthimlich 
sind, bekämpfen kaun. Der Vortragende geht nun eingehender 
auf diese Vorschläge ein und bespricht zuerst den von Midden- 
dorf, Direktor des Germanischen Lloyds in Berlin, empfohlenen 
zweekmässigen Bau der Schiffskörper darch Einführung eines 
nach modernen Anschauungen nur auf Zug und Druck bean- 
spruchten Mitteltrigers. Er erwähnt dann ein von Ingenieur 
Kleen in Hosslau a. E. ersonnenes Verfahren, wonach sieh die 
Umdrebungen der Maschinen so berechnen lassen, dass wie 
von der natürlichen Schwingungsperiode des Schiffes möglichst 
weit abliegen, weil beide zusammenfallend die heftigsten Er- 
schütterungen erzeugen. Ferner macht er auf die Ansicht des 
Ingenieurs R. Zivse in Petersburg, aufmerksam, "welcher die 
Cylinder der Maschine möglichst nahe aneinander rückt und 
sie unter sich ebeuso wie mit der Grundplatte zu einen festen 
System verbindet, in dann das Auftreten freier 
Krüfte bedeutend vingeschrinkt ist. 
kaut_F. Schichau iu Elbing seine berühmten Torpedoboots- 


maschinen. 


welchem 


Endlich bespricht er das Prinzip_von O. Schlick, des Ver- 
treters: des Bureau Veritas in Hamburg, welcher die Vibrationen 
“durch eine besondere Cylinder-, sowie Kurbelanordnung der 
Maschine vermeidet, und dessen an einem Modell nach dieser 
Richtung hin vorgeführten Versuche geradezu verblüffend ge- 
wirkt haben. 


Der Vortragende beschreibt nun die neueren Reichspost- 
dampfer „Prinz Regent Luitpold” und „Prinz Heinrich", die 
der Norddeutsche Lloyd für die australische Fahrt bei Sebichau 
in Elbing bestellte, und deren bequeme Einrichtang, welche 
__.den Passagieren die Hitze im Kothen Meer uud den indischen 
Gewässern erträglicher zu machen bestimmt ist. Auch die 
von Blohm & Voss in Hambarg für die vom Norddeutschen 
Lioyd errichtete Rolandlinie gelieferten Auswandererdampfer 
„Wittekind” und Willehad“ lobt er wegen ihrer vorzüglichen, 
die Gesundheit und die Sittlichkeit fordernden Verbesserungen 


‚stimmt, derselben Gesellschaft, 


Nach diesem Princip 
Nach diesem Enacp_ 


in der Unterkunft der Passagiere. Ueberhaupt kennzeichne 
den Norddeutschen Lloyd das Bestreben, bei allen seinen 
neueren Schiffsbauten dem Wohlergehen seiner Fahrgäste das 
weitgehende Entgegenkommen zu zeigen, selbst auf Kosten der 
Ausnutzbarkeit seiner Schiffe. Schon öfter hat man ältere 
Dampfer durchschnitten und durch zwischengebaute Stücke 
verlängert, um sie dadurch den nenen Anforderungen wieder 
anzupassen, selten ist dies aber so gut gelungen als mit den 
1885 in Fahrt gesetzten Reichspostdampfern „Preussen“, 
„Bayern“ und „Sachsen“, welche durch eine Verlängerung 
von 20 m an Wirthschaftlicbkeit und Seetüchtigkeit ohne Ver- 
ringerung- ihrer früheren Geschwindigkeit ganz wesentlich ge- 
wonnen haben. 


Die Idee dieser Vergrösserung, W elche vom Norddeutschen 
Lloyd ausging, hat sich als eine sehr glückliche erwiesen, die 
mieressante Arbeit selbst ist von Blohm & Voss in Hamburg 
ausgeführt. Zwei grosse Dampfer, wie sie ähnlich bisher noch 
nicht in Deutschland hergestellt wurden, sind im Vulkan in 
Stettin im Bau. Sie sind für die Hamburg-Amerika-Linie be- 
day Verdienst bat, die 
ersten grossen Zwoischraubenschnelldampfer und zwar ebenfalls 
beim Vulkan bestellt zu haben. Diese Dampfer, von denen 
der erste den Namen „Patria“ führen wird, sullen eine drei- 
fache Bestimmung erfüllen, sie sind zunachst Frachtdampfer 
und on dann die uageneare Ladung v von THOU Tony, womit 


welche 


dri ingen, d.h. pst etwa 3000 Tous melir A” de Tetzige 
grösste deutsche Dampfer „Fürst Bismark*, Dann können sie 
als Auswandererdampfer dienen. wobei sie 2490 Zwischendocks- 
und 48 Kajütspassagiere an Bord nehmen, nad endlich können 
sie von Amerika als Vieh- und Fleischdampfer 400 lebende 
und das Fleisch von 1000 drüben geschlachteten Ochsen herüber- 
schaffen. Ihre interessanten Einzelheiten, wie Liiftungsantage 
Kühlriume usw. werden näher erörtert. Sollte es der Hamburg- 
Amerika-Linie nach Fertigstellung dieser beiden Dampfer in 
Verbindung mit zweiähnlichen aus England bezogenen Schiffen 
gelingen, eine regelmässige Zufuhr billigen und guten Fleisches 
zu unseren Industriecentren anzubahnen, so wäre ihr nicht 
nur der Dank der Bevölkerung sicher, sondern es wäre thr 
auch der erhoffte kliugende Lohn zu wünschen. 


Redner schildert dann die Einrichtungen des ungswöhnlich 
stark koustruirten Petroleum-Tankdampfers „August Korff”, der 
jüngst von Joh. Teckleuborg in Geestemünde abgeliefert wurde, 
und hebt hervor, dass sich diese Firma als Erhauerin schr 
grosser  schnelllaufender __stüblerner Segelschiffe einen aus- 
gezeichneten: Ruf erworben hat. Sie bat jetzt wieder ein 
fünfinastiges Segellschiff für den Hamburger Rheder Latisz iin 
Bau, weiches mit seinen 8500 Tons Wasserverdrängung. 
6150 Tons Ladefühigkeit ae 1025 qm Segelfliche das grösste 
Segelschiff® der Erde wird. 


In der Flussschifffahrt herrscht noch die Verbundmasehine 
vor, und auf ‘den Hochseedampfern die Dreifachexpansions- 
maschine, wenn es auch nicht an wiederholten Versuchen ge- 
mangelt hat, die Vierfach - Expansions - Maschine  einzu- 
hürgern. In den. Marinen wird uugenblicklich die Streit- 
frage viel erörtert, ob aman die bislang für schnellere und 
leichtere Fahrzeuge benutzten Lokomotivkessel beibehalten oder 
sie durch Wasserrohrkessel ersetzen soll, welche bereits in 
grosser Zahl von den Franzosen an Bord verwendet wurden, 
und nun auch in England io grösserem Umfange Eingang 


finden. Bezüglich der Propeller hat sich in der Hochseeschiff- 
fahrt nichts geändert. Eine im vorigen. Jahr von Amerika 


herübergekommene Schraubenform, der „Spar”-Propeller, ist 
eine gewöhnliche mathematische Schraube mit Ausschnitten in 
der Schraubeaflio'e, welche letzteren eher schaden als mützen. 
Von vinem damit ausgerüsteten Svedampfer bat man sie nach 


der ersten Reise wieder abnehmen müssen, 
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Dagegen hat man in der deutschen Flussschifffahrt ganz 
neue Propellerarten eingeführt. In der Konstruktion von eigen- 
artigen Schaufelrädern, welche für den Schleppdienst besonders 
geeignet sind, hat sich die Werft von Gehr. Sachsenberg in 
Rosslau a. E. hervorgethan. Für flache Flüsse und schmale 
Kanile wird ein von dem hochverehrten Ehrenmitgliede des 
Vereins deutscher Ingenieure, Professor Gustav Zenner in 
Dresden konstruirter Turbinenpropeller ‚noch von Bedeutung 
werden, Zuletzt hat Bellingrath. Generaldirektor Jer Elb- 
schifffahrtsgesellschaft „Kette”, ein Greifrad hergestellt, welches 
die bisherigen Kettentrommeln der Kettenschleppdampfer zu 
ersetzen weil diese wesentlich zum Zerreissen 
der Ketten beitrugen, Redner führt diese Propeller sämmtlich 
in Zeichnungen bezw. Mudellen vor, 


bestimmt ist, 


Auch im Binnenlande wird es bekannt geworden sein, wie 
sehr der deutsche Segelsport, dieser Sport, der so wie wenig 
andere den Wagemuth und die kühne Entschlossenheit des 
Mannes fordert, unter der Führung unseres- Kaisers empor- 
geblüht ist. Dank diesem erfreulichen Aufschwunge werden 
nuu auch schon auf deutschen Werften Segelyachten hergestellt, 
welche sich getrost mit ihren englischen und amerikanischen 
Vorbildern messen künnen. Der Vortragende zeigt zwei Mo- 
delle von siegreichen deutschen Yachten, sog. „Wulstkielern“, 
welche die Gerinaniawerft in Kiel gebaut lit. Das steigende 
Vertrauen zum deutschen Schiffbau auch in dieser Hinsicht 
kennzeichnet sich am besten durch den Umstand, dass der 
Kaiser bei der genannten Werft nach seiner letzten Rückkehr 
von England eine Yacht bestellte, welche im nächsten Jahre 
in England gegen dort entstandene Gegner kämpfen und hoffent- 
lich auch siegen wird. 


Der Vortrag schliesst mit dem Wunsche, es möchten alle’ 


die Ueberzeugung mit fortnehmen, dass es der deutschen Schiff- 
bauindustrie in kaum drei Jahrzehnten gelungen ist, sich zum 
Ruhme unseres Vatorlandes auf dieselbe Höhe emporzuschwingen, 
auf welcher nur der über eine ununterbrochene, Jahrhunderte 
alte Tradition gebictende Schiffbau der allerersten Seumächte steht. 





Gerichtsentscheidungen. 


Verpflichtung des Frachtführers, eine beladene Schute zu 
bewachen. Ein Hamburger Ewerfabrer hatte seine Ladung 
in einem frauzösischen Dampfer zu löschen. Da er noch nicht 
an der Reihe war, konute er nicht sogleich an dew Dampfer 
berankommen. Um in der Nähe 
Schute am Dalmann-Quai, beim Eingang in den Grasbrookhafen, 
eben unterhalb Schuppen 13, angebunden. Um die Mitrags- 
zeit ist er fortgegangen und lat die Schute von 14-2 Uhr 
unbewarcht daselbst liegen lassen. Es stürmte. zu dieser Zeit 
heftig aus Stid-Westeu. Während der Abwesenheit des Ewer- 
führers ist die Schute von dem einkommenden Dampfer Soto” 
gedrückt und in Folge dessen gesunken. Durch Erkenntnis 
des Hanseatischen Oberlandesgerichts vom 20.- Oktober 1803 
ist der Ewerführer zum Ersatz des Schadens verurtheilt worden. 
Aus den Gründen: „Wälrend gesetzlich der Frachtführer 
für custedia haftet, und sonach das höchste Maass der Obhut 


zu bleiben, hat er seine 


und Fürsorge für das ihm anvertraute Gut zu prästiren hat, 


ist im vorliegenden Falle die Haftung der Beklagten durch ihre 
Verfrachtungsbedingungen beschränkt, dass sie für 
Schäden, welche während des Transportes entstanden sind, nur 
soweit einsteht, als ihr oder ihren Leuten grobes Verschulden 
nuchgewiesen wird. Es fragt sich deshalb, ob darin, dass der 
Ewerführer die Schute am angegebenen Platz und zur an- 
gegebenen Zeit unbewacht und unbeaufsielitigt liegen liess, ein 
solches Verschulden zu Die Frage der Be- 
wachungspflicht kaun nicht allgemein für alle Fälle beantwortet, 
Umständen des einzelnen Falles be- 


dahin 


erblicken ist. 


sondern muss nach den 





urtbeilt werden. Wenn bisweilen in Fällen, in denen die 
Schute sich in einer besonders geschützten und sicheren Lage 

befand, die eingetretene Gefahr in keiner Weise zu erwarten 

war, der Ewerführer oder Wächter sich nur auf kurze Zeit 

entfernt hatte, in dem Mangel der Bewachung kein Vorschukien 

(H. G. Z. 1889, No. 60) und selbst keine Vernachlässiguug 

der dem Frachtführer gesetzlich obliegenden Sorgfalt (H. 6. 7 

180, No, 11,1% gefunden ist, so liegt cin derartiger Fall hier 
jedenfalls nieht vor Der Platz, an dem die Schute lag: an 
der Spitze des Dalmann-Quais, war ohne Frage ein stark 
exponirter. An dieser Stelle, zwischen Quai und den im 
Schiffbauerbafen liegenden Seeschiffen findet zu jeder Tageszeit 
ausserordentlich lebliafter Verkehr von Fahrzeugen aller Art 
statt, nieht nur von solchen, die in den Grasbrookhafen gehen 
und aus demselben kommen, sondern auch von elbauf- und 
elbawärts passirenden und die Elbe überquerenden Schiffen. 
Dazu kommt im vorliegenden Falle, dass vs nach der eigenen 
Angabe des Ewerführers um die fragliche Zeit heftig aus Süd- 
West stürmte, und dieser Wind stand gerade auf die Spitze 
des Dalmann-Quais zu, wenn auch vielleicht der ärgste Auprall 
und die Bewegung des Wassers durch die im Schiffbauerhafes 
liegenden Schiffe etwas abgeschwächt sein mochte. Unter 
diesen Umständen war, wie das L. G. mit Recht annimmt. die 
Gefahr, dass andere passirende Schiffe durch die Macht des 
Windes und die Bewegung des Wassers an die so exponirt 
liegende Schute herangedrückt und mit 
kollidiren konnten, eine überaus nahe liegende, und diese Gefahr 
musste sich dem 
führer bei einigem Nachdenken und bei der allergewühnlichsten 
Aufmerksamkeit als ganz unabweislich aufdringen. War es 
schon ein Mangel an Vorsicht, wenn er bei den obwaltenden 
Umständen die Sehute überhaupt an den fraglichen Platz hin- 
legte, so muss es ihm vollends als ein grobes Verschulden aus- 
gelegt werden, wenn er die Sehute in dieser Lage auch noch 
stundenlang ohne jede Aufsicht liess, denn Vernachlässigung 
gewöhnlichster Aufmerksamkeit ist gleichbedeutend mit grobem 
Verschulden.” 


werden derselben 


mit dem Wasserverkehr vertrauten Ewer- 





Vermischtes. 


Ein altes koreanisches Panzerschiff. In der gegenwärtigen 
Zeit, wo die Aufmerksamkeit der ganzen eivilisirten Welt auf 
den Kampf der Japaner und Chinesen um die Halbinsel von 
Korea gelenkt ist, durfte es nicht oline Interesse sein, zu ver- 
nehmen, dass in diesem Lande eines der ersten Panzerschiffe 
der Welt zur Verwendung gelaugt ist, und zwar mit Ixsserem 
Erfolg, als das im Befreiungskrieg der Niederlande benutzte 
Antwerpener Schiff, das bekanntlich hei seiner ersten Aktion 
auf den Strand lief und cine Beute des Feindes wurde. Ensign 
George U. Foulk von der Vereinigten Staaten Marine, der 
verschiedene Jahre Attaché der Gesandtschaft in Siul war, 
schrieb in einem au das Navy Departement im Jahre 1883 
gerichteton Berwht über die koreanische Seemacht Folgendes: 
„Die alte Marine bestand aus Dschunken, die mit Handfeuer- 
waffen, Pieken und Enterkaken bewaffnet waren, Zur Zeit 
werden keine Fahrzeuge zu Marinezwecken mehr unterhalten. 
In dem Kriege gegen die Japaner im Jahre 1619 wurde von 
den Koreanern em Fahrzeug gebaut, das init einen eisernen 
turtlefirmigen Panzerdeck versehen‘ und mit Erfolg gegen die 
hölzernen japanesischen Dschunken verwendet wurde, Unter 
dem Schutzdeck waren Pforten angebracht, von denen aus die 
Enterbaken nach den japanesischen Schiffen geworfen wurden, 
die man dann entweder zum Kentern brachte oder anbohrte, 
sodass siv versanken. Dieses alte Fahrzeug liegt noch jetzt in 
Yong-Yong und ist wohl eines der ältesten, wo nicht das älteste 
Panzerschiff der Welt.“ 





Verbesserung an Schiffstauwerk, Schlepptrossen, Anker- 
tauen, Kabelseilen etc. (Patent Hermann Kleinholz, Oberhausen, 
Rhid.) Im Laufe des letzten Halbjabrs zieht eine Neuerung 
auf dem Gebiete der Tauwerk-Fabrikation die Aufmerksamkeit 
der Schifffahrttreibenden und sonstigen Interessenten auf sich. 
Die Tauwerkfabrik von Hermann Kleinholz in Oberhausen, Rhld. 
fertigt nämlich eine neue Art Kabelschlagseile, sozusagen ein 
Mittelding zwischen Hanfseden und Drahtseilen an, von dem 
Erfinder „Compound-Kabelschlagseile* genannt, aus Hanf, 
Manila oder sonstigen Faserstoffen mit Stahldrähten bestehend, 
welche sich besonders am Ober- und Niederrhein bereits bei 
den grössten Rhoder-Gesellschaften eingeführt baben und sich 
gegen das frühere gewöhnliche Hanftauwerk ausgezeichnet he- 
Durch das patentgeschiitzte System ist die Aufgabe 
gelöst, dass Faserstoffe und Drabt zusammen verarbeitet, ge- 
meinschaftlich tragen und so bei Erzielung einer enormen 
Bruchfestigkeit und Sicherheit der Querschnitt und das Gewicht 
der bisher für schwerste Lasten erforderlichen Seile um ein 
bedeutendes verringert wird. Diese Erfindung dürfte sowohl 
Beziehung wie im praktischen Gebrauch ganz 


währen. 


in finanzieller 


wesentliche Vortheile bieten.” 


Ein Aluminium-Kriegsschiff. Die aus Aluminium erbaute 
Kriessschalupje. „Jiles Davoust*, die von der französischen 
Regierung nach dem Niger ausgesandt worden ist zu hydro- 
graphischen Zwecken, soll sich glänzend bewährt haben. Das 
Fahrzeug, das einen Raumgebalt von 11 Tons hat und leer 
nur 15" tief gehen soll, wiegt nicht mehr als 44000 Pfund. 
Das Schiff, das drei Masten mit Lateinsegeln führt, hat 
eine geräumige Kajüte auf Deck und ausserdem ein trans- 
portables Zeit oder Pavillon auf Deck, Zwei Hotehkiss-Schnell- 
euerkanonen sind mittschiffs aufgestellt. 


Massenhaftes Auftreten des Bohrwurms (Toredo navalis) 
an der Küste von Massachusetts. Wie der Scientific American“ 
berichtet, hat sich der Bohrwurm in der Gegend von Boston 
in letzter Zeit in starken Mengen gezeigt. Holzerne Leichter, 
welche zur Aufnahme von Baggergrund im Fahrwasser bei 
Bosten light verwendet wurden, waren nach wenigen Munaten, 
während welcher sie im Betrieb völlig durehlichert, 
sedass sie neu beplaukt werden mussten. Der Wurm hat sich 
zwar früher schon an den Küsten der- Neuenglandstaaten ge- 
zeigt, indessen galt der Hafen von Boston Bislang immer als 
von dieser Plage befreit, 


waren, 


Rundschau never Erfindungen im Schiffbau. ineinander 
angeordnete und entgegengesetzt sich drehende Schiffsschrauben 
sind Herrn Paul Frederic Schmidt in Brüssel patentirt worden. 
Die Schrauben, welche conexial ineinander angeordnet sind, 
besitzen entgegengesetzte Drehrichtung und Neigung der 
Flügel, zum Zweck, das an der einen Schraube abgestossene 
und gegen die andere Schrauhe geworfene Wasser zur schnelleren 
Fortbewegung des Schiffes nutzbar zu machen. — Eine Signal- 
laterue zur Vermeidung von Zusammenstössen sich bi begegnender 
Schiffe hat Herr Friedrich Marquardt in Soest patentirt erhalten. 
Die beiden farbigen Lichter werden durch eine Auittlere, nach, 
vorne verlängerte Scheilewand getrennt und sind au beiden 
Seiten mit verschiebbaren Blenden versehen, so dass aus dem 
Leuchten des einen oder des anderen Lichtes oder beider Lichter 
auf die Fahrrichtung des betreffenden Schiffes geschlossen 
werden kann. — Herr Frank Taff in Whitestone, Long Island 
V. St. A. hat ein Patent auf einen „Biegsamen Platten propeller 
für Wasserfahrzeuge” erhalten. Zwei elastische Flügel sind 
zu beiden Längsseiten des Fahrzeuges an zwei achsial gepen- 
einander verschiebbaren, zur Längsachse des Fahrzeuges senk- 
rechten Schäften parallel zur ersteren sie werden 
derart gegen einander dass sie ihrer 


befestigt, 


bewegt, sich infolge 
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Elastieität abbiegen und so eine treibende Wirkung auf das 
Fahrzeug ausüben. (Internationales Patent-Bureau Heimann 
& Co., Oppeln.) 


Die Verlängerung des Lioyddampfers „Preussen“. 
durchschlagende Erfolg, den die Werft von Blohm & Voss mit 
der Verlängerung der beiden Lioyddampfer „Bayern“ und 
„Sachsen“ erzielte, hat den Norddeutschen Lloyd veranlasst, 
auch beim Dampfer „Preussen” die nämliche Umgestaltung 
und zwar wiederum auf der Werft von Blohm & Voss vor- 
nehmen zu lassen. Am verflossenen Sonnabend fand vor emer 
grossen Zahl geladener Gäste die Ausein: inde derziehung der beiden 
Theile statt und zwar, wie bei den ersternähnten Dampfern, 
im Schwimmdock, Ueber die Art und Weise des Auseinander- 
Ziehens haben wir bereits in der „Hansa“ Juli 1883 
berichtet, sodass wir uns heute darauf beschränken kinwen, zu 
bemerken, dass auch diesmal wie früher die Operation aufs 
Glänzendste gelang. Der eine Länge von 
30" engl. besitzt, soll um 58° 3° verlängert, werden, wodurch 
eit Raum von ca, 2500 > ebm gewonne n wind, z 


Der 


vom 15. 


„Preussen”, der 





Proben mit einem Leuchtfeuerapparat an Bord des 
Reserve -Leuchtschiffes „Gustav Heinrich“. Der „Gustav 
Heinrich”. welcher auf der Werft von H. ©. Stülken Sohn, 


Steinwärder, seit längerer Zeit in Reparatur liegt, diente z. 2. 
nur als Reserve-Feuerschiff für Station Elbe No. 1. Nunmehr 
ist dieses Schiff auch für Station No. 4 eingerichtet worden, 
es hat zu diesem Zwecke einen Leuchtfeuerapparat erhalten, 
welcher, wenn das Fahrzeug auf letztgenannter Station liegt, 
in der Minute 2 weisse und 1 rothen Blink von je $ Sekunden 
Dauer mit zwischenliegender Verdunklung von je 12 Sekunden 
zeigt. Mit dem Apparat in voriger Woche angestellte Versuche 
sollen ein befriedigendes Resultat ergeben haben. 


Hydrographische Mitthellungen. Die Deutsche 
warte veröffentlicht soeben ihre dritte Ausgabe der Karten- 
Skizzen des Treibeises bei Neufundland während der. Zeit von 
Ende Juni bis Mitte August 1804. Wir ersehen daraus, dass 
das Treibeis sich in diesem Jahre bis in eine ungewöhnlich 
späte Jahreszeit erhalten bat. Die südliche Grenze seiner Ver- 
breitung hat sich zwar seit Ausgabe der letzten Kartenskizze 
im Monai Juli noch mehr nach Norden verschoben, jedoch noch 
nicht so weit, dass die Dampferrouten, sowohl der Aus- wie 
der Rückfahrt, eisfrei geworden wäre. Da die Jahreszeit schon 
so weit fortgeschritten ist, dass das warme Wasser südwärts 
zurückzuweichen beginnt, so ist es nicht ungewöhnlich, dass 
sich auch noch später hier Eis zeigen wird. Weiter im Norden, 
auf dem Wege nach der Strasse von Belle-Isle wurden bis in 
die lizte Zeit von allen Schiffen viele Eisberge angetroffen. 


See- 





Nautische Rundschau. 


In der schwedischen Buogensingebung ist seit dem 9. Juli 
die Bestimmung "eingeführt, das dass, wenn der Schiffer, Rheder etc. 
eines Schiffes während der Gefahr mit den Bergern die Ent- 
richtung eines bestimmten Bergelohns, der ein billiges Maass 
überschreitet, vereinbart, so kann bei Gericht eine Ennissigung 
erwirkt werden. Wird der Betrag gleich bezahlt, so muss der 
Anspruch auf Rückvergütung innerhalb 6 Monaten angemeldet 
werden. Auch die Verabredung, dass Schiedsrichter den Berge- 
lohn festsetzen sollen, ist nieht bindend, wenn diese Abmachung 
Die schwedischen Gerichte 


innerhalb 14 Tagen widerrufen wird. 
nichtschwedischen 


sind seit demselben Tage verpflichtet, von 
Schiffen Verklarungen aufzunehmen, 


* 
. » 


Die Rickmers sche Werft 
dings auch dem Dampferban zugewendet. 


hat sich neuer- 


In voriger Woche 


an der Weser 
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lief dort der Dampfer „Sabine Riekmers" vom Stapel. Der 
Dampfer, der 200° lang, 30':,* breit und 21° tief ist, vereinigt 
wie die neneren Schiffe Gattung die Merkinale des 
Tank- uml Frachtdampfers in sich. Seinem Verwendungszweck 
entsprechend bekommt das Schiff zwei grosse Snowpumpen, 
durch welche die gesammte Oelladung in vier Stunden ge- 
löscht werden kann, ein durch Dampf getriebenes Ventilations- 
werk (fan) lüftet die Tanks. Die Beleuchtung des ganzen 
Schiffes erfolgt durch Elektrieität. Der Dampfer wird unter 
deutscher Flagge für die Khederei „Riekmers, Reismühlen, 
Rhederei und Schiffbau Aktiengesellschaft* an der agtasiatischen 
Küste fahren, um Petroleum von den Hauptstationen nach den 
kleineren chinesischen und japanesischen Häfen zu bringen. 
Zur Ausniitzung seiner Räume auf den Rückreisen ist er auch 
für die Einnahme trockener Ladung, wie Reis, Thee, Tabak usw, 
eingerichtet. Die Maschine wird 500 Pferdekräfte indieiren. 


Der Rheder Alex. Gibsone hat fünf seiner Dampfer für 
die Summe von 500,000 Mk. an die Danziger Firma Rodeuacker 
verkauft. 


dieser 


Kapitün Dickmann vom deutschen Schiff „Margarethe“ 
hat auf der letzten Reise versuchsweise die eine Seite des 
Schiffsbodens nach der früheren Methode mit Zinkweiss und 
Talg, auf der anderen mit Patentfarbe streichen lassen, um 
festzustellen, welcher der beiden Anstriche sich besser bewährt. 
Beim Docken der „Margerethe” stellt» sich heraus, dass die 
mit Patentfarbe bestrichene Hälfte nur leicht mit Gras be- 
wachsen war, während die andere Seite sich ganz von Muscheln 
und Langhalsen bedeckt zeigte. 


* 
+ » 


Von den 100 Aktien, welche die Glückstädter Fischerei- 
Gesellschaft zur Erhöhung ihres Grundkapitals auf 40000 Mk. 
ausgiebt, sind bis jetzt reichlich 80 Stück untergebracht. 


* 
v ” 


Der in Ostasien ausgebrochene Krieg bringt den europäischen 
Handelsverkehr nach diesen Ländern zum ersten Mal in die 
Lage, sich einer Kontrole seitens der Kriegführenden unter- 
ziehen zu müssen. Es werden daher namentlich an der 
eig Bat Sonia trendy Kriegsprämien für die Fälle der 
. Da es ungewiss erscheint, ob Kohlen 
von den "kriegführenden Mic bten als Kriegskontrebande erklärt 
wird, sind für _Koblendampfer nach den chinesischen Häfen 


Priunien bis zu £ 3 und 24 v. . H. bezahlt worden. 





’ 
+ * 


Von Berlin ist dieser Tage eine aus vier Ingenieuren be- 
stehende Commission zur Vermessung und Prüfung der Ham- 
burger Seedampfer und grösseren Bugsirschiffe eingetroffen. 
‚Die Commission hat den Zweck, die Aufnahmefähigkeit dieser 
Schiffe für den Mobilmachungsfall festzustellen. 


“ 
* . 


Da die amerikanische Freischiffbill wenig Aussicht auf 
Verwirklichung bat, haben die freibändlerischen Abgeordneten 
eine andere Taktik eingeschlagen, un die Schifffahrt von dem 
Zwange des Bauens auf amerikanischen Werften zu befreien. 
Nach Sektion 4,136 des revid. Statuts ist es gestattet, fremde 
Schiffe, die in nischen Gewüssern gestrandet und in 
der Union reparirt sits. unter die Vereinigten Staaten-Flagge 
zu bringen. Eine dei Senate nunmehr vorgelegte Bill bean- 
tragt, diese Bestimmung dahin umzuändern, dass jedes Schiff, 
das auf Strand gewesen ist (eigerlei wo), angekauft werden 
und die amerikanische Flagge führen darf, sofern nur die 
Reparatur in den Vereinigten Staaten ausgeführt ist. 


amer 





Vereinsnachrichten. 








Verein deutscher Seeschiffer. 
Sitzung vom 5. September 1894. 


Nach Eniffoung 
der Versammlung brachte der Vorsitzende zur Kenntniss, dass 


dem Verein zwei Mitglieder durch den Tod entrissen seien, 
nämlich Kapitän Schade vom Schiff „Ariadue“ und Kapitan 
Peters vom Dampfer Emin”. Herr Kapitän Böhme hat dem 
Museum des Vereins ein werthvolles Geschenk, Pfeil und Bogen, 
gestiftet. In Verfolg der Angelegenheit des Seemannsheims in 
Antwerpen wies der Vorsitzende zunächst auf den Ausguck- 
artikel in der „Hansa“ vom 25. August hin, mit dem Be- 
inerken, derselbe spiegle im Grossen und Ganzen die Ansicht 
des Vereins in dieser Sache wieder. Es entspann sich über 
den Gegenstsnd eine lebhafte Diskussion, in der vielfach der 


Gedanke zum a kam, dass hg gy 





ican BE 
Änerkanut wurde indessen, dass die gewünschte U nterstiitzung 


des Seemannsheims in Antwerpen sich durch die Kapitäne be | 
werkstelligen lasse, eu dieser Stand, ohnmichlie sel aut. | 
eine Besserung der - Verbältuisse hinzuwirken, Da '& 
man aber das Gute re soll, wo es angiingig uud aus- 
führbar sei, so möge man immerhin den Mitgliedern empfehlen, 
die Bestrebungen des Antwerpener Seemannsheims thatkräftig 
zu unterstützen. Das von einer früheren Sitzung her zurück- 
gelegte Il. Rundschreiben des Vorsitzenden vom Deutschen 
nautischen Verein, betreffend Einführung eines neuen Küsten- 
signalsystems gelangte zur Verlesung, Es erfolgte hierauf 
eine längere Diskussion über - diesen Gegenstand. Vom 19. 
dieses Monats ab sollen die Sitzungen wieder wöchentlich ab- 
gehalten werden. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 


In der am Donnerstag den 30. Aug. im Hammonia-Hotel 
unter Vorsitz des Herrn Stührenberg abgebaltenen Versamm- 
lung wurden zunächst fünf Steuerleate in den Verein aufge- 
nommen und sodann in eine Besprechung über Stellenver- 
mittelung eingetreten. Aus dem verlesenen Rundschreiben 
des Rhederei-Vereins vom November 1892 an die Rheder, 
ergab sich die Befürwortung der Bestrebungen des Vereins 
deutscher Seesteuerleute betreffs der Stellenvermittelung durch 
den Verein, Leider hätten, wie Redner anführte, die Rheder 
nur in wenigen Fällen in dieser Sache an den Verein sich 
gewandt und es meistens vorgezogen, - die. Vermittelung der 
Heuerbaase in Anspruch zu nehimen, falls sie eines Steuer- 
manns benöthigten. Da nun der Verein eine bedeutende Mit- 
gliederzahl habe, so sei es angebracht, die Stellenvermittelung 
in energischerer Weise, als es derzeit geschehen, in die Hand 
zu nehmen. Um dieses durchführen zu können, müsse man 
an günstig belegener Stelle ein Bureau errichten und durch 
einen Geschäftsführer verwalten lassen: ein Erfolg werde dana 
nicht ausbleihen. Von anderer Seite wurde dagegen geltend 
gemacht, dass man vor Allem mit den dadurch entstehenden 
Unkosten, Miethe und Besoldung des anzustellenden Geschäfts- 
führers, zu rechnen habe, wodurch das Vereinsvermögen sehr 
stark in Anspruch genommen würde, wenn die Stellen- 
vermittelang nicht genügend von den Rhedern benutzt werde. 
Nach einer längeren Debatte wurde beschlossen, bei dem Kura- 
torium der Seemannskasse anzufragen, ob dem Verein im See- 
mannshause ein Gelass zur Errichtung eines Stellenvermittelungs- 
bureaus eingeräumt werden könne. Die weitere Beschluss- 
fassung über diesen Gegenstand wird der nächsten General- 
versammlung vorbebalten bleiben. Die beiden anderen Punkie 
der Tagesordoung: „Errichtung einer Unterstützungskasse für 
die Hinterbliebenen der an klimatischen Krankheiten gestorbenen 
Seeleute aus den Ueberschiissen der von den Seeleuten ge 


ih, 


leisteten Beiträge zur Alters- und Invaliditäts-Versicherung 
und Verwaltung dieser Kasse durch die Seeberufsgenossenschaft“, 
sowie „der Nutzen und die Ausnutzung des Seemannshauses“ 
anussten der vorgerückten Abendstunde halber vertagt werden. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 5. September 1894. 

Unser Markt hat seit der Vorwoche keine nennenswerthe 
Veränderungen aufzuweisen gehabt und können wir deshalb 
‘aur auf letzthin Gesagtes verweisen. 

Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die fol- 
‚genden: 
„Warvertree“, Chilenische Salpeterpliitze/Newyork 22/6 
„Nordby“ a ra ‘Gibraltar f. 0. 27/—- 

U. K. Cont., 28/9 Marseille od. Genua 

„Constanze“ Costa Rica/Europa 36/3 Gelbholz — 
„Conishead“ San Francisco/Europa 25, Weizen 


„Australia“ 2 oe RS a 
,, Eudora” ie „ 2,0. 
Talus” „ 8 


„Jolanthe* Portland (0) w 32/6, 

„Villalta* 866 Tons Reg. Melbourne; Europa 
General cargo £ 1800 

„St. Mary's Bay“ Newcastle NSW.) Valparaiso/Pisagua/Europa 
37/6 °/. 1/3 direkt für die Rundreise. 

„Lousdale* Newcastle NSW, Chile 13,6 

„Oakhank* u; ‘Callao 14/ 

Clackmannanshire” NewcactleNSW./Hongkong 14/— 

oJ. C. Julius“ Rangoon)Rio de Janeiro 30,— Reis, Option 
Santos 35;— 

„Paul Albert* 556 Tons Reg. Singapore/Mauritius £ 1200 

„Mida“ Monte Uristi,Europa 38/3 Farbbolz 

„Goatfell“ Rosario;Europa 24/6 Knochenasche 


26.3 Option 


Czar" Cardiff/Rio 13/9 

„City of Delhi“ » Callao 13,6 

„Kinkora“ » ‚Acapulco 16/ 

„Lord Teinpleton® New-York/Calcutta 13 ets per 
„Durbridge* x {Shanghai 21 „ Kiste 
„Gogoburn“ Fe ‘Rangoon 13 „ ? Petroleum. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt darch die Herren Funch, Edye & Co, 
New-York, den 24. August 1894. 

Wir haben von keiner Besserung des Frachtenmarktes 
seit unserem letzten Berichte zu melden. Getreide hat auf- 
gehört bei Verschiffungen von ganzen Ladungen ein Faktor 
von Bedeutung zu sein. und die Raten für Theilladung sind 
Baumwollfrachten von Galveston werden 
fortgesetzt zu unveränderten Raten abgeschlossen. Von den 
atlantischen Häfen besteht jetzt etwas Nachfrage für Saison- 
Räumte und es scheint, als ob die Rheder sieb bald mit dea 
Ansichten der Charterer einverstanden erklären werden. Petro- 
leum in Barrels wird versebiedenen Richtungen für 
Dampfer angeboten, doch sind die erbältlichen Frachten etwas 
geforderten Raten. Bezüg- 
lich der Segelschiffsfrachten ist keine besondere Veränderung 
zu berichten. 


nicht gestiegen. 


nach 


unter den von Segelschiffen 


Gelegentlich gelingt & einem Schiffe, eine 
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Arance zu erzielen, doch wird sehr wenig gemacht und die 


Tendenz des Marktes ist sehr ruhig, wenn auch fest. 
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Wir notiren Getreide, 











Liverpool, Dpfr. |1d. I7,6a15/  I5/ 10jal5; 
London, Dpfr. md 12/6 6/3 12/6a15, 
Glasgow, Dpfr.  /1"/,d. 15/ 76 15/a17/6 
Bristol il'/,d. 17/6 8.9 17/6 

Hull i'd. 15/ 10/ 15/a20/ 
Leith 2a2')d. |17/6 9/6 17/620; 
Newcastle 1'ja2d. 15, 10/ 15/a20/ 
Hamburg 25330 pf. 75 pig. |15 cents. 140850 mk. 
Rotterdam j4ad' ic. 120 cents. |14 cents. [10al6c. 
Amsterdam de. ‘20 cents. |14 cents. [12al6c. 
Copenhagen 1/9 1314 17,6 25, 
Bordeaux :Nom’l. 32'/, cents./2he. $8. 
Antwerpen ‘Nom'L. 15/ 101 15/a20/ 
Bremen 25830 pf. |80 pig. [16 cents. [50 mk. 
Marseille IN om] [6 20/ [Pay 6a22/6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer '/,,d. — 
Hamburg '/,d. — Rotterdam 256. — Amsterdam Zhe. — 
Antwerpen */,,d. — Bremen 25c. net 100 Pfd. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork £. 0. Direct. Continent. ShanghaL 
N. Y. Balt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer 26 2/6 2,3 BI, nunen 
Raff, Petrol. 
per Bagh uirsin na 2/3a2/'9 Nom'l 2lec. 
Hongkong. Java, Calcutta, Japan. 
Getreide per Dampfer 2.2.6.0 cence cece nennen 
Raff. Petr. per Segl. 16'/,al7e. 17¢. 13a13'/jc.  17a17*/,c. 
Biichersaal. 


Notes on Stowage being a concise and handy „Vade mecum* 
on all matters connected with the proper stowing of 
all kinds of cargos, withjactual measurements, by Chas. 
H. Hillcpat, master mariner. Norie & Wilson. London. 1894. 


Ein Werk, das einem längst gefühlten Bedürfniss der 
Seemannschaft entspricht, ist es, das uns hente zar Besprechung 
vorliegt. Die richtige Verstauung der Ladung, zumal wo ver- 
schiedene Güter gleichzeitig befördert und Sorge dafür ge- 
tragen werden muss, das nicht durch Ausdüustung, Druck, 
Leckage ete. der einen Güter andere werthvalle Waaren be- 
schädigt werden, ist eine der wichtigsten Aufgaben des See- 
mannes, Dem Einzelnen ist es unmöglich, alle diesbezüglichen 
Kenntnisse sieb durch Erfahrung anzueignen. Bei Bulkartikeln. 
freilich wird sich der Kapitän in dem Mafen, wo er ladet, 
nöthigenfalls Belehrung von älteren Kollegen, die länger in 
der Fahrt beschäftigt sind, holen können. Sobald aber ver- 
schiedenartige Güter in einem und demselben Schiff verladen 
“werden, ist auch dieser Nothbehelf fraglieb. Es ist daher mit 
besonderer Genugthuung zu begrüssen, dass der Verfasser sich 
der mühevellen Arbeit unterzogen, die von Seeleuten ge- 
wonnenen Erfahrungen zu sammeln, wod in dem vorliegenden 
Werke zum Gemeingut des ganzen Standes zu machen. 
Kapitän Hilleoat erwähnt in dem Vorworte seies Buehes, dass 
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er 20 Jahre lang gesammelt und Material zusammengetragen, 
——am das Werk möglichst vollständig und zuverlässig zu ge 
erg Alles, was über das Thema gesagt oder geschrieben 
werden kann, muss, wenn es für die Praxis einen Werth 
haben soll, eben direkt aus der Erfahrung hervorgehen, sodass 
jeder Eingeweihte begreift, dass eine solche. Spanne Zeit nicht 

zu lang ist, um auf diesem Gebiete etwas Brauchbares zu 
schaffen. — Ueber die Anordnung des Stoffes ist Folgendes 
Alle vorkommenden Ladungsgegenstiinde sind 
Bei jedem Artikel sind 
ob er Schweiss er- 


zu bemerken; 
„in alphabetischer Reihenfolge geordnet. 
die besonderen Eigenschaften angegeben, 
zeugt, ob Leckage zu befürchten ist, ob er dure ;h den Dunst _ 
anderer Waaren — und welcher - ~ beschädigt werden kann, 
mit welehen anderen Gütern er ohne Gefahr einer Beschidi- 


gung zusammengestaut werden kann, ferner die Art der Ver-_ 


ackung, die Merkmale dafür, ob der Ladungsartikel etwa 
schon bei der Einladung beschädigt ist, gehräuchliche 
Grösse der Gebinde, m denen er verpackt zu werden pflegt 
und wie er beim Einladen gehandhabt werden muss. Besonders 
werthvoll sind die Winke und Anleitungen, welche der Ver- 
fasser bei Massenartikeln hinsichtlich der Praktiken der Ab-. 
___lader und Empfänger giebt. Bei den erstereu, wie sie es zu ver- 
decken suchen, wenn einzelne Colli beschädigt oder beraubt 
sind, bei den letzteren, wie sie es zu Wege briugen, Be- 
schädigungen und Mankes am Inhalt schon am äusseren An- 
sehen des Frachtstückes zu erkennen. Bei Bulkartikeln ist 
ferner die Art der Verstauung, der Ventilationsvorrichtungen, 
der Garnirang mitgetheilt und ferner angegeben, wie sich die 
Schiffe damit beladen, ob sie sich voll tragen können, wie viel 
Raum die Schwergüter einnehmen etc. Unter der Aufschrift 
„Getreide* finden wir die verschiedenen Hafenvorschriften über 
die Verstauung, Anbringung der Mittschiffsschotte und Füll- 
schichte etc, bei Kohlen die Mittel zur Verhütung der Selbst- 
entzündung, bei Petroleum die Beladungsweise der Tankdampfer 
etc. — Das Buch ist, wie bereits erwähnt, das Werk eines 
Praktikers, gegründet auf Erfabrungen von Seeleuten und daher 


die 


in erster Linie bestimmt, dem Seemann zu dienen. Wir 
nehmen daher besondere Veranlassung, « allen Kapitäuen 


warm zu empfehlen; das Studium des Werkes wird manchen 
Schiffsführer in die Lage versetzen, Schaden an der Ladung 
und unter Umständen an seinem Schiff zu verhüten. Es sollte 
daher auf keinem Schiffe fehlen. 





Briefkasten. 


Ein Abonnent unseres Blattes wünscht die-Adresse einer 
Schiffswerft oder Kesselschmiede zu erhalten, die sich mit der 
Herstellung von Schiffskesseln für Petroleum- oder Naphta- 
heizung beschäftigt und solche Kessel liefern kann. Vielleicht 
hilft hier einer unserer Leser aus. 








Ritter's 
Original- Patent-Schmierapparate. 





Im Laufe der letzten Jahre ist man immer mehr zu der 
Einsicht gekommen, dass eine permanente Oelzufiihrung zu den 
unter Druck sich bewegenden Theilen der Dampfmaschinen, 
Compressoren etc. eine absolute Nothwendigkeit ist. Es wird 
dadurch in erster Linie ein Verschleiss der wichtigsten Ma- 
schinenorgane auf ein Minimum redueirt: und ferner durch 
Reibungsverminderung Effectgewinn Maschine bewirkt, 
welcher gleichbedeutend mit geringerem Kohlenverbrauch ist. 
Auch bemerkt man bald, dass eine sehr bedeutende Öelerspar- 
gegen das frühere Verfahren erzielt wird, 


der 


niss und schon 


Der Preis beträgt 7,65 Mk. 
















| ist, 


durch diesen Umstand macht sich der Apparat sehr bald be- 
zahlt. Zahlreiche Konstruktionen sind entstanden, welche m- 
dessen mit empfindlichen Theilen, als kleine Kolben, “lasbe- 
hälter arbeiten nnd sich deshalb in der Praxis nicht bewährt 
haben. 


In bis jetzt unerreicht vollkommener Weise wird durch 
den Apparat, von dem wir nebenstehend (Fig. 1) unseren 
Lesern eine Abbildung vorführen und der von der Maschinen- 
bauanstalt W, Ritter in Altona das allein richtige Prin- 
cip der Oelzuführung befolgt, Wie von Autoritäten ausgespro- 
chen und anerkannt: das Schmiermaterial in möglichst fein 
zerstäubtem Zustande dem einströmenden Dampf direct und 
ununterbrochen zuzuführen (nicht tropfenweise), Man erzielt 
hierdurch die grüsstmöglichste Conservirung der sich reibenden 
aschinenorgane, bedeutenden Kraftgewinn, rahigen Gang der 
Maschine, sowie enorme Oclersparniss gegenüber särnmtlichen 
anderen Sch:niervorrichtungen. 


Ganz besonders lässt es sich die Firma angelegen sein, 
mehr auf Grund der gemachten Er- 


neuer- 


ihren Apparat immer 
fahrungen zu vervollkommnen und ist daher derselbe 
dings mit einer Verbesserung (gesetzlich geschützter Friktions- 
schaltung) verschen worden, welehe nicht allein der Funktion 
des Apparates eine absolute Sicherheit gewährt, sondern sich 
auch durch ausserordentlich geringen Verschleiss auszeichnet, 
was sehr bedeutende Vorzüge gegen Nachahmungen des bis- 
herigen Friktionsbetriebes sind, Ferner ist, wie bei keinem 
anderen Apparat, die Uebersetzung, bezw. das Schneckenrad 
im Verkältniss zum Kolbendurchinesser gross gewählt, wodurch 
der Verschleiss desselben auf ein Minimum reducirt wird. 
Schliesslich ist als ein bedeutender Vorzug anzufübren, dass 
der Apparat mit einer Sicherheitsvorrichtung versehen ist, welche 
in Funktion tritt, sobald aus irgend einem Grunde ein Ueber- 
druck im Schmiereyliuder entsteht. In Folge dessen ist 
irgend welcher Bruch überhaupt nicht möglich. 


Der Apparat wird hei Schiebersteuerungs-Maschinen ge- 
wöhnlich auf dem Schieberkasten oder Rahmen der Maschine 
aufgestellt, da sich hierdurch der Antrieb, wie die Verbindung 
mit dem Dampfrohr meistens am einfachsten gestaltet. Der 
Apparathebel ist in diesem Falle mittelst einer dünnen Stange 
mit einem hin- und hergebenden Theile der Maschine, z. B. 
einer Schieberstange, zu verbiuden. Bei Ventilsteuerungs- 
Maschinen wird der Apparat meistens am bequemsten auf dem 
Fundament der Maschine aufgestellt und der Antrieb durch 
eine an der Steuerwelle angebrachte Kurbel von 40--50 mm 
Radius bewerkstelligt. Das jedem Apparat beigegebene Rück- 
schlagventil wird.in-das Dampfeiuströmungsrohr eiugeschraubt 
und mittelst eines Kupferrohres mit jedem Apparat verbunden; 
die Verschraubungen am Apparat und Rückschlagventil sind 
zu diesem Zweck mit Gewinde, passend für Kupferrobr von 
1)" oder “/” engl, Durchmesser, versehen. 


Um den Apparat füllen zu können, wird die unter der 
Kurbel befindliche Flügelmutter gelöst, der Hahn am Füll- 
gefäss so eingestellt, dass das längere Ende des Griffes mit 
dem eingeschlagenen Pfeil nach oben zeigt, und der Kolben 
in seine tiefste Stellung geschraubt. Hivrauf ist das Füllgefäss 
mit Oel zu füllen und der Kolben wieder langsam heraus- 
zuschrauben unter zeitweiligem Nachfüllen von Oel. Um An- 
saugen von Luft statt Oel zu verhindern, soll die Oelvase nie 
gänzlich von Oel entleert sein. Befmdet sich im Cylinder 
einmal Luft, was z, B. beim ersten Anfüllen stets der Fall 
so kann dieselbe durch Herunterschrauben des Kulbens 
von seiner höchsten Stellung entfernt werden. Nunmehr wird 
der Hahn so eingestellt, dass der Pfeil nach unten zeigt, det 
Kolben we 1—2 Umdrehungen der Kurbel vorgeschraubt, um 
die Rohrverbindung mit Oel zu füllen, und die Flügelmutter 
mit der Hand fest angezogen, werauf der Apparat in Funktion 
jst, dem Gange der Maschine entsprechend. — Die Schnalie 





am Hebel ist möglichst weit vom Hebeldrehpunkt entfernt ein- 
zustellen, damit die Maschine ein möglichst geringes, d. h. das 
richtige Velyuantum erhält. 





Ausser den erwähnten Theilen dürfen keine anderen ver- 
stellt werden, vor allem nicht die Klinken, welche höchstens 


nach längerer Zeit infolge entstandenen Verschleisses ein 
wenig vorgeschoben werden dürfen, um die ursprüngliche Lage 
wieder einzunehmen. 


Auch dirfen die-Klinken nicht umge- 
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kehrt werden, da hierdurch eine Ausserbetriebsetzung des 
Apparates stattfinden würde. Das Frictionsrad darf gleichfalls 
nie von der Spindel losgenommen werden. 

‘In Verbindung mit Ritter's Patent-Schmierapparat ist in 
letzter Zeit vielfach ein von derselben Firma in den Markt ge- 
brachter Oelvertheilungs-Apparat auf Dampfern in Aufnahme 


| gekommen. Derselbe bietet nieht allein dem kontrolirenden 


Beamten des Maschinenbetriebes die Annehmliehkeit, sich durch 
ein sichtbares Zeichen von dem Funktioniren des Dampf-Schmier- 
apparates sofort überzeugen zu können, sondern — was das 
Wichtigste ist, dieser Apparat gestattet das gleichzeitige Oelen 
mehrerer im Dampfraum der Maschine befindlichen Theile, 
resp. mehrerer Lager oder anderer getrennt liegender zu 
ölender Stellen dureh nur vinen Schmierapparat. 





Fig. 2. 


Ohne sich mit Muthmaassungen begnügen zu müssen, hat 
man den Oelzutritt nach jeder einzelnen Oelungsstelle direkt. 
vor Augen und ist sofort im Stande, das Oelquantum nach 


Bedarf zu vermehren, zu vermindern oder ganz abzustellen. 


Der Apparat, der in Figur 2 dargestellt ist, wird gegen- 
2 oder 3 Vertheilern gebaut, jedoeh lässt sich 
derselbe mit beliebig vielen Vertheilern herstellen, 

Für die vorzüglichen Eigenschaften der oben genannten 
Rittersehen Erzeugnisse spricht es, dass dieselben sowohl bei 
der Kaiserlichen Marine, wie bei den grossen Dampfergesell- 


| schaften die beste Aufnahme gefunden ‚und. bereits viele 


tausende im Betriebe sind. 


= Navigationsschule zu Apenrade, 


Der diesjährige Stenermannskarsus 
beginnt am 15. October. Aufnahme in 
denselben bis zum 15. Januar n. J. ge- 






stattet, Ende des Kursus Ausgangs Juli 
n, J. Schulgeld für den Kursus 36 4 


rae 


In die Vorbereitungsklasse werden 
Schüler jederzeit aufgenommen. Schulgeld 
monatlich 3 4. Auch werden in dieser 
Klasse Schiffer auf kleiner Fahrt aus- 
gehildet, 
Ä Die gesund gelegene Stadt bietet den 
Zöglingen billige Pensionen, solides Leben 
und ungestörtes Studium. 
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Schiffskessel System „Dürr“ 


(Wasserrohrkessel) 
eingeführt in | 

Kriegs- und Handelsmarine. 
Speeialität der | 


Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik 


vorm. Dürr & Co. 
in Ratingen bei Düsseldorf. 
















MAAAAAAAAAAAAAAAAMAAAA LAY | Wieder vorräthig: 
Emil G. v. Höveling. | Marine-Photographien 


‘nach ÖOelgemälden von Melbye, Hünten, 
i Schnars, Rolf u. A., 


Hamburg. | ferner 
Comptoir Stubbenhuk 19. bebe Moment- Aufnahmen, 
‘ | Schiffe, Häfen, Wolken ete. 
Dampffar benfabriken i durch Ingenieur Pinckernelle, 
Wilhelmsbur — Haml — kLG b k. 
Zuivrei. 7 Fort onc an Tandem, “tee?! Eckardt & Messtortf 
Specialitat: sie ae ge 
= . i I TRG, Steinhöft 1. 
Patentfarbe für Schiffisbdken 1 ——————— 
gegen Rost und Anwuchs im Wasser. U N I 0 N 
Von Autoritäten anerkannt als Meo = besten Anstrich-Farben auf in Verbindung mit der 
esem (Gebiete. . ‘ 
Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, Bamburg-Amerika-Linie 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. Regelmässige dir. RERGDRRRITON 
zwischen 





Hamburg u. New-York. 
Suevia* Cpt. Reuter 12. Sept. 


Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft. @ Marsala „ Lassen 18. Sept. 
Hamburg— Australien Moravia* ” Magin 28. Sept. 


über Antwerpen ohne Umladung. 





— Regelmässig alle 4 Wochen Sonnabends, —— 
Dampfer ,,Pickhuben* am 6..October 1894, 
Näheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr. 
Makler für die einkoummenden Dampfer: Kaöhr & Burchard Nachfl. 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
der Hamburg-Amerika-Linie, 


Näheres wegen Fracht bei 


Steinhöft 20 |, 
und wegen Passage in den Bureaux der 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. “iin io. 


vormals €, H. Michelsen. 


arent -Vegesack b. Bremen im Zoligebiet.| Fr. Cordes junr. 


eschäftsbestand seit 17090, Arbeiter über 300, Hamburg. 
AR Kapital = 1,500,000, grüsste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik Lager von 
Deutschlands, fabricirt 


he. u Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, owe Werkzeug en 
>, Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. und Werkzeugmaschinen. 


Agentur Hamburg: je 
is . | Brauerknechtgraben 58. 
Boning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. Telephon 430, 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl, Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zoltungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelogen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


Zeitschrft, 








Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 
deutsch -Österreichischen Postverkehr 4 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


4 Mark, im 
Mark 


Einzelne Nummern a 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H, W. Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Be lagen u. s.w, 





„Frühere ‚Jahrgänge ( (1864 u. £) und Nummern ie „Hansa“ worden, soweit vorhanden, nm zu ermässigten Preisen abzegeben. 
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— Etwas über EEE — Ueber die Geschwindigkeit der Kauffahrteidampfer, — 


Die Schiffsverluste der verschiedenen Lander. — Preussisches Navigationsschulwesen. — Aus Briefen deutscher Kapitiine. — 


Vermischtes. — Nautische Rundschau. 


— Vereinsnachrichten. — Frechen boriohbe. 








Auf dem Ausguck. 


In der Zeit, wo im fernen Osten ein Wetter- 
leuchten daran mahnt, dass am politischen Horizont 
ein Gewitter oft rasch und unerwartet auftreten 


kann, lenken sich unwillkürlich die Blicke aller 
Politiker auf die Wehrmittel der europäischen 


Grossmächte, insbesondere auf das Flottenmaterial. 
In Deutschland sorgt der unermüdliche Graf Eckbrecht 
von Dürkheim für eine fortwährende Agitation zu 
Gunsten der vom Reichstag mit Nichtachtung be- 
handelten Panzerkreuzer und auch in anderen 
Seestaaten treten die Erörterungen der maritimen 
Angelegenheiten in Vordergrund. Was von allen 
diesen in Verbindung mit der Wehrhaftigkeit zur 
See aufgeworfenen Fragen die Handelsschifffahrt 
am meisten interessirt, ist selbstverständlich die 
Verwendbarkeit der Handelsdampfer höherer Ord- 
nung zu Kriegszwecken. Dass diese Schiffe eine 
Eigenschaft besitzen, die nach Lage der heutigen 
Verhältnisse einer wirksamen Waffe gleichkommt, 
nämlich eine den meisten Kriegsschiffen überlegene 
Geschwindigkeit, ist bereits zur Genüge erörtert, 
weniger bekannt dürfte es dagegen sein, dass man 
in Grossbritannien gegenwärtig die Möglichkeit 
erörtert, die schnellen Handelsdampfer im Falle 
eines Krieges mit Schutzvorrichtungen gegen das 
Durchdringen feindlicher Geschosse zu versehen. 
britischen Admiralität, 


Die Bemühungen der 


die ‘Kauffabrteidampfor fiir die Verwendung in 
Kriegszeiten dienbar zu machen, datiren bereits 
seit dem Jahre 1852, wo ein Komitee ernannt 
und mit Erhebungen über den Gegenstand beauf- 
tragt wurde, aber erst um die siebziger Jahre ge- 
wann die Idee greifbare Gestalt. Damals wurden 
die Bedingungen festgestellt, unter denen ein Schiff 
in die Admiralitätsliste eingetragen werden konnte. 
In’ der Hauptsache erstreckten sich diese Vor- 
schriften auf eine Theilang des Schiffsraumes durch 
wasserdichte Schotte, und zwar in der Weise, dass 
das Schiff noch genügend Schwimmkraft besass, 
wenn eine Abtheilung mit der See in Verbindung 
gebracht wird, und ferner war eine genügende 
Stärke der Sfruktur zur Bedingung gemacht, die 
ermöglicht, kleinere Geschütze an Bord zu führen. 
Diese Forderungen hat eine ganze Reihe englischer 
Dampfergesellschaften erfüllt. Die Theilung der 
Räume forderte keine besondere Schwierigkeit und 
viele Dampfer der Neuzeit besitzen eine Raum- 
theilung, welche die gestellten Bedingungen noch 
weit überholt. Auch die Verstärkung des Decks 
zum Zwecke der Aufstellung der Geschütze 
scheint eine leicht erfüllbare Bedingung. Dagegen 
wurde die Herstellung eines Schutzes gegen das 
Durchdringen feindlicher Geschosse bislang als 
ausser dem Bereiche der Möglichkeit gehalten und 
von vornherein von Stellung diesbeziiglicher 
Forderungen abgesehen. 

In neuester Zeit ist auch diesem Erforderniss 
eingehende Beachtung geschenkt worden und in 


der 
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der letzten Versammlung des „Institute of Naval 
Architects* hat Professor Biles einen Vortrag über 
die Bauart schneller Postdampfer mit besonderer 
Berücksichtigung ihrer Verwendbarkeit zu Kriegs- 
zwecken gehalten, in welchem er die Grundzüge 
festgestellt, die für die eventuelle Panzerung oder 
Herstellung von Schutzvorrichtungen der Kauffahrer 
bei Verwendung zu Kriegszweeken maassgebend 
sein sollten. Zunächst ist es eine zweckentsprechende 
Anlage der Bunker, aufdie von vornherein Betracht 
genomnien werden soll. Ihre Anlage wird nach 
Ansicht des Vortragenden ermöglichen 
lassen, dass ein Durehdringen feindlicher Geschosse 
bis in die Kessel und Maschinen, die empfindlichsten 
Theile des Schiffskörpers, verhindert werden kann. 
Weder bauliche noch wirthschaftliche Bedenken 
stehen, so meint Professor Biles, einer solchen, 
von vornherein zu treffenden Anordnung entgegen. 


sich so 


Auf mehr Schwierigkeiten dagegen stösst die 
Anbringung eines Schutzpanzers in der Wasserlinie. 
Zu diesem Zwecke ist eine besondere Konstruktion 
der Schiffsseiten bis unterhalb der Wasserlinie in 
Vorschlag gebracht! Es soll ein Hohlraum (recess) 
an der Bordwand geschaffen werden, der zur Auf- 
nahme der Panzerplatten mit erforderlichem Füll- 
material dienen wird. Voraussetzung ist natürlich, 
dass diese Panzerung schon beim Bau des Schiffes an- 
gepasst, dann für jeden Dampfer gesondert in den 
Marinearsenalen zur Aufbewahrung gelangt, bis die 
Eröffnung der Feindseligkeiten das Anbordbringen 
erforderlich macht. Geren diesen Plan lässt sich 
allerdings die erhebliche Erhöhung der Baukosten 
ins Feld führen, ferner die Verringerung des Raum- 
inhaltes und der Umstand, dass das Schiff ein un- 
gefilliges Aeussere dadurch erhält. 

Zum Schutz des Decks gegen das Durchschla- 
gen sind Schutzgitter vorgesehen, 
ähnlich denjenigen, wie sie z, 2. auf den gepan- 
zerten Schiffen zum Schliessen der Luken und 
anderen Decksöffnungen in Gebrauch sind. 

Ohne Zweifel würde ein so ausgerüsteter erst- 
klassiger Schnelldampfer einen wirksamen Kreuzer 
abgeben: hinsichtlich der Fahrtgeschwindigkeit und 
der Mitführung eines ausgiebigen Kohlenvorraths 
dürfte er den besonders für diesen Zweck erhau- 


der Geschosse 


ten Kriegsschiffen mindestens gleichstehen, wenn 
andererseits in Bezug auf Angriffsfihigkeit er 
selbstverständlich nie mit den letzteren auf 
Stufe gestellt werden kann. 

Von allen Einwendungen, die sich gegen den 


eine 


Vorschlag des Herrn Professor Biles erheben lassen, 
ist zweifellos der hinsichtlich des Kostenpunktes 


erhobene, der gewiehtigste. Wie der Vortragende 
selbst angiebt, würde es, um den Rheder für die 
und Betrieb erwachsenden Unkosten 


resp. Mindereinnalinen zu entschädigen, einer jähr- 


beim Bau 


lichen Subvention abseiten des Staates von circa 


tn 2a 


30,000 £ pro Schiff bedürten, was bei einem Zins- 
fusse von 3 pCt ein Kapital von 1,000,000 £ 
repräsentiren würde. Für diese Summe lässt sich 
aber zweifellos ein viel wirksamerer Panzerkreuzer 
erbauen, als wie das Kauffahrteischiff es werden 
kann. So lange daher nicht eine billigere Art der 
Umwandlung von Schnelldampfern in geschützte 
Kreuzer gefunden ist, wird das Problem einstweilen 
ruhen müssen. 





Etwas über Flaschenposten. 





Die Zeit der Romantik zur See ist vorbei, so heisst 
es gemeinhin. Was ist an den plumpen Dampfern, 
die ihre hässlichen Nasen jetzt überall hinstecken, 
noch, das die Phantasie reizen könnte? Fort sind 
die stolzen Masten, verschwunden die schimmernde 
Leinwand: ein fabrikmässiger Schornstein an ihre 
Stelle gerückt, und statt der sauberen, wetter- 
gebräunten Matrosen, russige Gesellen, deren Ge- 
sichter von der Gluth der Esse jenen fahlen Glanz 
erhalten, den der Moloch Grossindustrie seinen 
Sklaven als Stempel aufdrückt. Statt der wetter- . 
festen, kaltblütigen Kapitäne und Steuerleute ge- 
schniegelte und betresste Herrchen — Kunst an 
Stelle der Natur, Tagelöhner statt kühner Hydrioten. 

Wirklich, unsere Romanschreiber sind übel 
daran. Was bleibt Ihnen für Stoff, wo Alles, Alles 
mit Maschinen arbeitet? Keine verschlagenen Schiffe, 
keine odysseischen Irrfahrten, keine wunderbaren | 
Segelmanöver mehr, in denen man einige gewaltig | 
fachmännisch klingenile Ausdrücke an den Mann 
bringen kann. Was lässt sich denn heutzutage aus 
den Vorkommnissen zur See noch surechtschmieden? 
Was thut man mit Wellenbrüchen, gebrochenen 
Pleuelstangen und abgeschlagenen Schraubenflügeln 
in einem modernen Roman? das 
Gebiet ist erschöpft. 


Ganz werthlos: 


Für den Seemann selbst giebt es freilich noch 
immer des Wunderbaren genug. Nicht etwa, dass 
er es so seltsam fünde, wenn die Leute am Lande 
seine Sorgen und Mühen verkennen, ibn bei einen 
Unglück; das ihn befällt, tadeln, strafen und seiner 
Stellung entheben, oline zu wissen, ob ihm auch 
von Gott und Rechts eine Schuld zufällt, 
oh nein, darüber wundert er sich nicht mehr: die 
Macht der Gewohnheit stumpft ab. „Ein Seemann 
muss Philosoph sein“, pflegte ein alter französischer ' 
Lootse, den mancher unserer Hamburger Seeleute 
recht wohl kannte, zu sagen. Er selbst lebte aller- 
dings recht wenig nach diesem Wahlspruch. Er 


wegen 


konnte sogar ganz nett fluchen, deutsch. englisch, 
französisch, wie es ihm gerade in den Mund kam, 
wenn ihm etwas vor den Bug lef, das nicht passte. 
Philosophisch dachte er auch nicht, als er seine 
ein Kloster schickte, dem er | 
obendrein sein grosses Vermögen vermachte. 





einzige Tochter in 





Es war nicht wenig, was er sich an harten 
Franken „zusammengefahren“ hatte, so. pflegt der 
Seemann ja das Sparen zu nennen. Und nun 
wollte er seine letzte Reise machen — der lachende 
Philosoph — und sich dann zur wohlverdienten 
Ruhe setzen, ausruhen nach bald fünfzigjährigem 
Dienst zur See, keine Schiffe mehr lootsen, sondern 
nur noch für seine Seele den rechten Weg ins 
Jenseits suchen, 

Da kracht ein fremdes Schiff seinen Dampfer 
in einer dunkeln Nacht bei dichtem Nebel in die 
Seite — und in wenigen Minuten ist es geschehen, 
seine letzte Fahrt beendet. Das Kloster hat es 
sich angelegen sein lassen, seine Leiche nach- 
zusuchen; an den friesischen Inseln wurde sie auf- 
gefischt, dann nach dem französischen Hafenorte 
gebracht, und nun ruht sie dort — die sterbliche 
Hülle des unphilosophischen Philosophen. 

Nicht immer wirft das Meer seine Todten 
wieder aus, mancher ist dahingegangen und keine 
Kunde ist je wieder von ihm gekommen. Hie 
und da gelingt es Einem in der letzten Noth noch 
ein Zeichen von sich zu geben, das er dem trüge- 
rischen Element, welches ihn als offenes Grab 
empfüngt, anvertraut und wie zum Hohne speit 
das Ungeheuer sie aus — diese, in der letzten 
Herzensangst den Bedriingten abgerungenen Wehe- 
schreie. Theils sind es nur kurze nackte Angaben, 
über den bevorstehenden Untergang und seine 
Ursache, hin und wieder noch ein Lebewohl im 
Gottvertrauen, das der Mann, der den Tod vor 
Augen hat, den Seinigen zuruft. Und wenn die 
See sie dann ans Land spült, diese mit zitternder 
Hand gekritzelten Worte, die von so viel Angst 
und Schrecken zwischen den Zeilen lesen lassen 
und so viel Kummer und Wehe in das verlassene 
Heim des Seemanns tragen, dann sammelt sie wohl 
ein müssiger Strandläufer auf und schickt sie der 
nächsten Zeitung, die sie dann mit dem anderen 
Kleinkram unterbringt und als Spitzmarke darüber 
setzt: „Flaschenpost*. 

Wenn der Romanschreiber Phantasie 
walten lassen. wollte, wenn er sich ausdächte, 
welche Scenen sich wohl abgespielt haben, während 
der bangen Stunden, welche sie da draussen ver- 
lebt, die Männer, die solch’ traurige Botschaft ge- 
schickt, wie viele Bücher würden sich da füllen 
lassen. Und wenn er sie aufsuchen wollte, die 
Hütten, in die die traurige Post den letzten Ab- 
schiedsgruss gerufen, wenn er ihn mit ansähe, den 
Jammer, sich erzählen liesse, wie viele frohe Hoff- 
nungen durch die paar unleserlichen Worte zer- 
stört sind, würde er nicht Stoff genug auf Jahre 
sammeln können ? 


seine 


Und dann die Botschaft selbst, Was lässt 
sich nicht aus den Paar Worten herauslesen! 
Man sehe; 
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„June 5th 1894. Gone down off Soutbwold. 
Please give this to Buffer Thompson the Ceach 
Kessingland, Don’t weep for me and stick to 
Dinah”. Die Flasche trieb am 31. August d. J. 
bei Schülpersiel an Strand. 

„Weine nicht um mich und sorge für Dinah*, 
sein ganzes Testament. Wie leicht es doch den 
Seeleuten gemacht wird. 

Auch ein hoffnungsvoller junger Sohn schickt 
seiner Mutter den letzten Gruss: „Sophie“ in sinken- 
dem Zustande. Der liebe Gott möge Dich, liebe 
Mutter, und alle unsere lieben Angehörigen trösten. 
Wir sind hinter Juist. Hülfe ist wohl nicht mehr 
für uns. Der liebe Gott möge uns gniidig sein. 
Onno.* 

Ganz geschäftlich wie ein Lioydtelegramm, an 
dem jedes überflüssige Wort gespart wird, klingen 


sie auch zuweilen, diese inhaltsreichen kleinen 
Notizen. Kein Gruss, keine Klage, nur die dienst- 


liche Meldung von dem bevorstehenden Untergang. 
So die Flaschenpost, die im Februar d. J. bei den 
Hebriden aufgefischt wurde: «September 1893. 
Sinking mid-Atlantic, „Horn Head“; collision 
iceberg — Mate“, oder die folgende, die einem 
sorglosen Badegast auf der Insel Sylt in die Hände 
gespült worden ist: „Lth February. 8.8. „Martello.* 
When you read this, we will be no more. Sinking 
fast. J, Watson Hull.“ 

Das sind nun freilich traurige Geschichten 
und man sollte nicht glauben, dass es Menschen 
giebt, die auch mit solchen Dingen Unfug treiben 
können, die unbekümmert darum, wie viel Jammer 
und Elend aus falschen Nuchrichten entstehen 
kann, die Flaschenpost zu schändlichen Streichen 
missbrauchen. Sind die Namen von Personen und 
Schiffen, auf die in den Mittheilungen Bezug ge- 
nommen wird, nur fingirt, so mag die Sache noch 
angehen, wenngleich auch in diesem Falle durch 
ein unglückliches Zusammentreffen genug Unheil 
angerichtet werden kann. Geradezu ruchlos muss 
es jedoch erscheinen, wenn solche Angaben über 
bestimmte Schiffe, gar noch mit Angabe des Namens 
des Kapitäns und mit Ort und Datum versehen, 


die den wirklichen Schiffsbewegungen angepasst 
sein können, in Umlauf gesetzt werden. Die Re- 


dakteure der Schifffahrtszeitungen haben freilich 
einen scharfen Blick, solche Fälschungen heraus- 
zufinden und sind oft in der Lage, die Nachricht 
gleich mit einem Vermerk zu versehen, der auf 
die Unglaubwürdigkeit Berichts hinweist, 
Immer ist dies selbstrerständlich nicht möglich. 
So wurde am 24. Juli d. J. am Strande ausserhalb 
Klinte bei Wisby eine verkorkte Flasche aufge- 
funden, in welcher sich ein Stück Papier befand, 
auf dem Folgendes geschrieben stand : 
„Dreimastschooner „Minerva“, aus Skillinge 
geht am 12. Juli in Fünf 


des 


der Ostsee verloren. 


em 


d über Bord gerangen: drei sind nech 
ibrig. Gott helfe uns! J. Petterson. 
_—. Hamburger Börsenhalle“, welcher der 


ziel eingeschiekt worden war, bemerkte dazu bei 
der Veröffentlichung desselben in ihrem Blatte: 


„Da ein Dreimastschonner Minerva, welcher 
früher Herren J. ©. Hulthen & Consorten in Hel- 
singborg gehörte, vor ca. einem Jahre nach Skillinge 
verkauft und seitdem von Kapitän Petterson ge- 
führt aber am 12. Juli in der 
Ostsce ein schwerer Sturm herrschte, so steht leider 
zu befürchten, 


wurde, ausserdem 
dass diese Flaschenpost nicht, wie 
sonst so oft, auf einen sehlechten Streich zurück- 
zuführen, sondern in der ‘That die letzte Kunde 
ist, welche ein braver Seemann mit dem Tod vor 
Augen, den Seinen giebt.+ 
Aber auch diese Kunde, welche nach ihrer 
Fassung sowohl, wie nach Lage der Verhiiltnisse 
als der Wirklichkeit entsprechend angenommen 
werden musste, erwies sich nachträglich als ein 
Bubenstück, denn einige Tage darauf veröffentlichte 
das Blatt die folgende Notiz: 


„In unserm Blatt vom 27. Juli brachten wir 
eine Flaschenpost, welche von dem Dreimastschooner 
„Minerva* aus Skillinge herrühren sollte und so genau 
präeisirt, sowie in einem von den gewöhnlichen 
auf Schlingelstreichen beruhenden Flaschenposten 
so abweichenden Ton gehalten war, dass wir dies- 
mal der Befürchtung Raum gaben, diese Flaschen- 
post .beruhe leider auf Wahrheit. sich 
dennoch auch diesmal wieder nur um einen nichts- 
würdigen Streich gehandelt hatte, konnten wir in 
unserem Blatte vom’ 1, August melden. Jetzt ist 
nun dieser Dreimastschooner wohlbehalten in Wismar 
angekommen und da die Genauigkeit der Angaben 
in der Flaschenpost darauf schliessen lässt, dass 


Dass es 


dieselbe auf der „Minerva* selbst entstanden ist, se: 


nimmt der dänische Konsulatsvertreter in Wismar 
vielleicht Veranlassung, der Sache näher auf derf 
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Grund zu gehen, den oder die Schuldigen festzu- 


stellen und wegen Unfugs zu bestrafen. Deny 
dass eine solche falsche Flaschenpost, dureh welche 
oft viele Familien in die grösste Sorge und Be- 
kümmerniss versetzt werden, ein Unfug schlimmster 
Art ist und bestraft werden muss, wird gewiss 
niemand bestreiten wollen. 


weit führen, alle Fälle 
wiederzugeben, in denen ein solcher Missbrauch 
getrieben worden ist. Ein Vorfall sei jedoch noch 
erwähnt, der zeigt, dass nicht immer Böswilligkeit, 
sondern zuweilen nur die Sucht etwas Ausser- 
gewöhnliches ins Leben zu rufen, ohne Ueberlegung, 
welche Folgen daraus entstehen können, die Ursache 
solcher unvorsichtigen Streiche ist. Unsere Leser 
erinnern sich vielleicht noch des Unterganges des 
vorigen 


Es würde hier zu 


russischen Kriegsschiffes „Russalka“ im 





Herbst. Das Schiff ging im Monat September von 
Reval nach Helsingfors in See und ist seitdem ver- 
schollen. Bote und Effekten, auf See 
treibend gefunden wurden, einige Leiehen, die an 
Land spülten, waren das Einzige, das man von 
dem Fahrzeug trotz eifriger Nachforschungen — 
noch heute ist man damit beschäftigt — bis jetzt 
gefunden. Am 18. Oktober vorigen Jahres fand 
man am Strande in der Nähe von Riga eine ver- 
korkte Flasche mit einem Zettel, der in russischer 
Sprache die Mittheilung enthielt: 

„9. h 45 m Abends, 
gestossen, Alles verloren. 
Rettung. Frolow.* 


welche 


„Russalka* auf Grund 
Betet zu Gott für unsere 


Niemand konnte vermuthen, dass es sich auch 
hier nur um eine Mystifikation handeln würde, 
aber wenige Tage später erhielt die in Riga er- 
scheinende „Dünaztge.“ von einem Unbekannten 
einen Brief, worin dieser mittheilte, dass die auf- 
gefundene Flasche von dem untergegangenen Kriegs- 
schiffe, die einen Zettel mit dem Namen des Offiziers 
Frolow enthielt, von ihm ohne irgend welche büse 
Absichten ins Meer geworfen ist. 

Wie der menschliche Geist sich zu solchen 
sonderbaren Entschlüssen treiben lässt, ist wohl 
eines der vielen Räthsel, über die uns keine Wissen- 
schaft hinweghelfen wird. Zur Ehre der Mensch- 
heit sei angenommen, dass Unverstand, Mangel an 
Ueberlegung, in den meisten Fällen für dieses oft 
so verhängnissvolle Unterfangen verantwortlich zu 
machen sind. Wenn das Vorstehende dazu bei- 
tragen sollte, in weiteren Kreisen ein Verständniss 
dafür wachzurufen, wieviel Weh' und Jammer, 
welche Sorge und Bekümmerniss, die unüberlegten 
Streiche bervorzurufen vermögen, wenn sie hie und 
da eine Hand davon zurückhalten vermögen, von 
der Ausführung eines unseligen Entschlusses abzu- 
stehen, so istibr Zweck erfüllt. Die Romanschreiber 
mögen den Verfasser Dieses dann anklagen, dass 
ihre Erwartung, ihnen neuen Stoff zu verschaffen, 
sich nicht erfüllt hat, — je nun, man kann es 
nicht Allen recht machen. a. 





Ueber die Geschwindigkeit der 
Kauffahrteidampfer. 


Es ist überraschend, schreibt „Engineering“, dass von 12.907 
bei Lieyds registrirten Dampfern nar 301 eine Geschwindigkeit 
von über 15 Knotes besitzen. Ueber 19 Knoten erzielen our 
45 Schiffe and mit wenigen Ausnahmen sind diese alle in den 
letzten Jahren erbaut. 18 Dämpfer kommen über 20 Meilen 
per Stunde; 4 derselben gehören der belgischen Regierung und 
sind Räderdampfer für den Post- und Passagierdienst, Dover- 
Ostende. Einer derselben, ein 22-Meilen-Boot, ist von der 
Socket! Cockerill in Belgien erbaut, ein anderes eben so raschs 
bei Denny in Dumbarton, wo auch die anderen beiden, die 
21 Meilen laufen, auf dem Stapel gestanden. Zwei andem 
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Kanalbite „Seine“ und „Thamse“ gehören einer französischen 
Linie und fahren zwischen Newhaven und Dieppe. Diese 
beiden Dampfer sind in Frankreich gebaut, ein dritter auf der 
gleichen Route fahrender, der ,Seaford“, wurde bei Denny ge- 
baut und führt die britische Flagge. „Paris und „New-York“ 
sind die anderen beiden fremden Schiffe über 20 Meilen. Die 


britischen Schiffe sind „Campania” und „Lucania* (angegeben 


zu 21°), Meilen) „Majestie* und ,,Teutonic*, Dampfer für Isle 
of Man, „Prince of Wales“ und ,Queen Victoria” und der 
Dublindampfer „Ireland“. Nur die 6 transatlantischen Dampfer 
sind Schraubenschiffe, die anderen Räderschiffe für den Küsten- 
verkehr. 45 Schiffe sind mit mehr als 10 Knoten Geschwindig- 
keit verzeichnet, davon sind 22 Räder-, 16 Doppelschrauben- 
und nur 7 Einschraubenschiffe. Von den letzteren sind nur 
2 innerhalb der letzten 5 Jahre gebaut, was zeigt, dass. für 

_ grosse Geschwindigkeit Doppelschrauben die Einzelschrauben 
verdräugen. Von den 45 Dampfern über 19 Knoten sind 9 
‘auf ausserbritischen Werften gebaut, indessen führen 20 
fremde Flaggen. 

Von den anf nicht britischen Werften gebauten Dampfern 
nimmt einer in Bezug auf Geschwindigkeit den ersten Platz 
ein, die „Marie Henriette” mit gut 22 Knoten. Die folgende 
Liste ist von besonderem Interesse: 

britische fremde 


Schiffe von 20 Kuoten und darüber 10 = 
R „ 19 R ri m 15 12 
= » 18, Pr ig 4 3 
» + 3 we 2 x 25 4 
= ae u = 7 9 16 
a Fr? ı FA = = 29 5 
a „ Wi, we) gs P 17 4 
er SEEN | ı 7 Pr 2 30 17 
e „ 15% a " S 12 6 
e „ 3 » ri = 54 24 
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Grossbritannien hat daher auf je einen schnellen Dampfer 
der übrigen Nationen mehr als 2 eigene. Von den 20 Dampfern 
über 19 Kuoten führen 7 die belgische, 5 die deutsche, 3 die 
holländische und 3 die französische Flagge; die übrigen beiden 
sind die „Paris“ and New-York", welche die amerikanische 
Flagge führen. Alle angefübrten deutschen Dampfer sind 
transatlantische Bote, desgleichen die französischen, mit Aus- 
nahme der beiden erwähnten Kanaldampfer „Seine“ und 
„Ihamse.*“ Ausser diesen kommt bis auf 17°,, Knoten ber- 
unter nur ein französisches Schiff, während bei dieser. Ge- 
schwindigkeit 13 transatlantische und Orientdampfer verzeichnet 
sind. Deutschland hat bei 17', Knoten 3 Schiffe. Die 
Amerikaner Insitzen ausser „Paris” und „New-York“ nur noch 
einen schnellen Dampfer, den „Kansas". von der Savannah- 
Linie, indessen sind die grossen Fluss” uud Binnenseedampfer, 
von denen einige wohl auf 19 Knoten kommen können, nicht 
berücksiehtigt. Hinsichtlich der Tiefseeschiffe nimmt England 
daher eine ganz exclusive Stellung ein und nur die „Paris“ 
und „New-York“ und die Schiffe der Hamburg-Amerika-Linie 
mit 19, Kuoten und der französische Dampfer „Touraine“ 
mit 10 Knoten, stehen auf ähnlicher Höhe. Die schnellsten 
Böte des Norddeutschen Lloyd sind „Spree, und „Havel“ von 
1% Knoten. Der schnellste belgische Schraubendampfer steht 
gleichfalls mit 10 Knoten verzeichnet. 





Die Sehiffsverluste 
der versehiedenen Länder. 


Khederei - Kreisen ist eine  Zusammen- 


stellung der in _den letzten 23 Jahren verzeichneten Schiff s- 


Aus uns 


verluste verschiedener Länder zugegangen, der wir die nach- 
a 
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folgenden Daten entnehmen. Es sind dies die in Procenten 
ausgedriickten Totalverluste von Handelsschiffen Grossbritanniens, 
Deutschlands, Frankreichs und Norwegens. 


9,3 & , ‚Segler 4% 2 ey 
Grossbritannien Deutschland Frankreich Norwegen 
1870 3,2 1,7 ‚24 14 
1872 6,8 h,7 5,0 5,0 
1873 52 42 6,5 27 
1874 4,3 4,4 Ao 3,0 
1875 3,4 31 37 Ly 
1876 2,2 3,1 4,3 2,7 
1877 3,1 4,9 5,1 3,3 
1878 27 3.2 4,8 21 
1879 29 6,4 4,6 2,6 
1880 3,3 44 4,4 35 
1881 3,5 5,2 54 4,1 
1882 31 5,1 4,3 34 
1883 3,0 4,5 48 3,3 
1884 3,0 3,0 3.0 26 
1885 26 3,9 35 32 
1886 34 42 44 32 
1887 2.0 4,6 3,2 3.6 
1888 29 6.3 4,9 5,3 
1889 2, 44 3,2 3,8 
1890 3,1 3,0 3,7 3,8 
1891 34 42 5,6 4,8 
1892 3,0 33 45 3,6 
1893 3,4 4,8 44 3 
fy Dampfer : 
1870 ib 162.8’ 08 = 
1872 44 38 1.0 3,7 
1873 3,6 7,0 26 3,4 
1874 27 18 22 1,8 
1875 3,0 3,0 2,7 — 
1876 2,1 2,2 2,2 1,6 
1877 21 4,2 2,1 2,4 
1878 25 1,8 22 0,8 
1879 29 25 24 0,7 
1880 24 4,3 35 5,4 
1881 3,2 1,6 22 13,6 
1882 3.0 4,0 27 0,5 
1883 3,0 3,3 22 5.2 
1884 28 2,6 22 1,2 
1885 2,5 2 25 Of 
1886 2,1 1,3 3,0 2,0 
1887 2,7. 09 25 1, 
1888 2,3 1,6 24 2,1 
1889 25 21 22 13 
1890 25 2,0 2,5 2,4 
1891 20 Zl 1,0 4,0 
1892 15 1,4 2,7 1,5 
1893 2,1 18 3,0 20 





Preussisches Navigationsschulwesen. 


{Eingrsandt). 

Wie verlautet, hat neuerdings ein deutscher Fürstensohn, 
der in naher Beziehung zum Seewesen steht unl Herz und 
Sinn auch für die Handelsmarine hat, Veranlassung genommen, 
sich eingehend nach den Navigationsschulverkältnissen und der 
Stellung der Lehrer zu erkundigen. Der hohe Herr, der da, 
weiss, welch” hohe Anforderungen an die Führer unserer rie- 

wachsenden 
dieselbeu in 


sigen Schnelldampfer und Stahl-Segler von stets 


Dimensionen gestellt werden und wie sorgfiltiz 
den nautischen Füchern ausgebildet werden müssen, soll über 
die Maassen erstaunt gewesen sein und es unglaublich gefun- 


den haben, dass die preussischen Navigationsichrer, nachdem 
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sie nach heendeter Seefahrzeit weiter drei bis vier Jahre dem 
Studium der Nautik als Aspirant obgelegen, mit dem = arnh- 
seligen Gehalt von 1500 Mark in der Mitte der Dreissiger und 
sogar später zur Anstellung gelangen. Dabei darf nicht ver- 
gessen werden. dass die früheren preussischen Navigations- 
lehrer vielfach aktive Marineoffiziere wurden (der Kommandant 
der unglücklichen Korvette Amazone’ war z.B. ein früherer 
Navigationslebrer, er hiess Hermann) und dass manche unter 
den jetzigen Navigationslehrern und Aspiranten im Fall eines 
Krieges als Marineoffiziere der Reserve dazu berufen werden 
könnten, eines oder das andere Sr. Majestät Schiffe gegen den 
Feind zu führen. Es ist wahrlich Verwundern, dass 
solche Männer niedriger besoldet werden, als die geringsten 
Subalternbeamten und dass sie später, im Range gleichstehend 
mit den Amtsrichtern und Gymnasiallehrern, eine winzige 
Dienstalterszulage von 150 Mark von drei zu drei Jahren er- 
halten. — 

Die Hoffnungen der Navigationslehrer richten sich jetzt 
vertrauensvoll auf den nächsten Etat; die vorige Session des 
Tandtags brachte über den Gegenstand nachstehende Ver- 
handlungen: 


zum 


Berichterstatter Abgeordneter Graf zu Limburg-Stirum: 
Bei diesem Titel wurde in der Budgetkommission von Mitglie- 
dern angeregt, ob für die Gehälter der Lehrer bei den Navi- 
gationsschufen und vornehmlich der Oberlebrer, die bier als 
„29 Lehrer mit 2700 bis 3300 Mark“ eingestellt sind, nicht 
Verbesserung in Aussicht stünde. Von Seiten des Herm Mi- 
nisters wurde anerkannt, dass diese Lehrer der Gehaltsver- 
besserung sehr bedürftig wären, dass man aber bei der augen- 
blieklichen Finanzlage jetzt schon der Sache nicht näher treten 
kann, dass man aber für die Zeiten besserer Finanzen die 
Sache im Auge behalten werde, 


Abgeordneter Jürgensen: Meine Herren, bei den Berathun- 
gen des Etats vor zwei Jahren hat der Herr Minister bereits 
anerkannt, dass eine Gehaltsaufbesserung der Navigationslehrer 
wünschenswerth sei, und dass er den dringenden Wunsch habe, 
bald in die Lage zu kommen, das Gehalt nicht allein dieser 
Lehrer, sondern der an den Fachschulen überhaupt erhöhen 
zu können. Im vorigen Jahre hat der Herr Minister auf 
meine Anfrage geglaubt, in Aussicht stellen zu können, dass 
eine Gebaltsaufbesserung in Jahre eintreten würde, 
Eine solche ist nun in dem vorliegenden Etat für die Lehrer 
an den Baugewerkschulen eingetreten; dagegen sind die Lehrer 
an den Navigationsschulen unberücksichtigt geblieben. Aus 
dem Munde des Herrn Referenten haben wir allerdings gé- 
hört, dass die Frage in der Budgetkommission erörtert worden 
ist, und dass dort auch unwidersprochen das Bedürfniss für 
die Navigationslehrer anerkannt und vom Herrin Minister zu= 
gegeben worden ist. Ich könute unter diesen Umständen 
vielleicht darauf verzichten, die Sache hier zur Sprache zu 
bringen, glaube aber duch, darauf zurückkommen zu müssen, 
weil ein ganz besonderes Bedürfniss vorliegt. Dabei glaube 
ich, mich nicht allein auf die ordentlichen Navigationslehrer 
beschränken, sondern auch die Navigationsvorscbullehrer mit 
einschliessen zu müssen, depn für beide Arten von Lehrern 
werden dieselben Vorbedingungen erfordert. Diese Vorbedin- 
gungen-sind die:j nach dem zwanzigsten Lebensjahre müssen 
sie mindestens 8 Jahre ausübender Seemann gewesen und zur 
grossen Fahrt zugelassen sein; dann müssen sie über alle 
Gegenstände des Navigationsschulunterrichts cine schriftliche 
Prüfung befriedigend abgelegt haben.  Vergegenwärtigen wir 
uns hun, wie schwierig der Beruf des Seemannes geworden 
ist! Der zunehmende Schiffsverkehr, namentlich der zunehmende 
Dampfsebiffsverkebr mit den immer grösser gewordenen Schiffs- 
räumen und den immer komplizirter gewordenen Maschinen, 
mit den stets wachsenden Gefahren erfordert eine ganz be- 
sonders gute Ausbildung des Scemanns, und damit diese gute 
Ausbildung erreicht werden kann, bedarf & einer besonderen 


diesem 


Tüchtigkeit der Lehrer. Die Lehrer müssen nicht allein tech- 
nische Seeleute sein, sondern auch wissenschaftlich vorgelildet 
sein, und nieht nur die ordentlichen Lehrer, sondern eben 
gut die Vorschallehrer, welche dasselbe zu leisten haben. 


Nun sind die Lehrer an den Navigationsschulen im Rang 
den Gymnasiallehrern gleichgestellt, stehen ihnen aber im Ge. 
halt ausserordentlich weit nach. Die Vorschullehrer erhalteo 
ein Gehalt von 1500 bis 2100 .#, die ordentlichen Lehrer von 
2700 bis 3300 #. Die Vorschullehrer können ein solches 
Gehalt etwa mit 33 Jahren erreichen, die ordentlichen Lehrer 
mit 30 Jahren. Dass ein solches Gehalt vollständig uuzu- 
reichend ist, wid gar nicht bezweifelt werden können. Es 
liegt die Gefahr vor, dass schliesslich für diesen so ausser 
ordentlich wichtigen Beruf Kräfte gar nicht zu haben sind. 
In anderen Staaten sind die Navigationslehrer bei Weiter vr! 
besser gestellt. Wenn wir die Zahl der Lehrer ansehen, 0 
ist sie verhältnissmässig gering: 29 ordentliche Lehrer und 21 
Vorschallebrer. Die Belastung der Staatskasse würde durch 
eine Aufbesserung dieser Lehrer also keine sehr erhebliche sein. 


Nun kann vielleicht eingewendet werden, dass man eine 
besondere Kategorie von Beamten oder Lehrern nicht herans- 
greifen kann. Dies ist aber doch bisher wiederholt geschehen; 
warum soll es bier nicht auch der Fall sein, besonders weil 
hier ein ganz besonders dringendes Bedürfniss vorliegt. 

Ich möchte daher an die Königliche Staatsregierung de 
dringende Bitte richten, baldthunlichst dafür zu sorgen, das 
diese Lehrer, bei denen ein so ausserordentliches Bedürfuss 
vorhanden ist, die einen so wichtigen Beruf haben, deren Wirt- 
samkeit so bedeutungsvoll ist, buldmöglichst eine Gehalts 
aufbesserung erfahren, und zwar nicht allein die ordentlich 
Lehrer, sondern auch die Vorschullehrer. 

Abgeordneter Ehlers: Meine Herren, ich bin von Narur 
nicht geneigt, die kostbare Zeit des Hohen Hauses unnithy 
in Anspruch zu nehmen. Wenn ich nun dennoch auf einige 
Minuten um ihre Aufmerksamkeit bitte, so thue ich das, weil 
ich glaube, dass der Gegenstand, um den es sieh hier handelt, 
die Navigationsschulen, doch eine grössere Bedeutung bat als 
die Aufbesserung einiger Gehälter für einzelne Personen. 

Meine Herren, in dem grossen Wettlauf um das öffent- 
liebe Mitgefühl für Nothstände treten in erster Reihe die land- 
wirthschaftlichen und die industriellen Interessen hervor; ¢¢ 
wird darüber gestritten, ob Deutschland in erster Reibe ein 
Agrikulturstaat oder ein Industriestaat sei oder sein solle Ich 
glaube aber, dass ein Land, welches wie, Preussen eine lange 
Seeküste bat und einen so grossen Theil seines Nationalwohl- 
standes doch aus der See zieht oder ziehen sollte, sich wobl 
mit diesen nautischen Interesson etwas eingehender beschäftigen 
könnte, Der Herr Handelsminister hat nun schon in der 
Budgetkommission sein Wohlwollen gegen diese Anregung. die 
ich in der Budgetkommission gegeben habe, dokumentirt; er 
hat das hier wieder bestätigt. und so weit ich in den Herzen 
derjenigen Männer kann, die das Handelsministenum 
in der Budgetkomntission vertreten haben, bin ich auch über- 
zeugt, dass sie sehr gern bereit sein würden, auch schw in 
den nächstjährigen Etat eine Erhöhung einzustellen, Ich wend? 
mich daher weniger an den Herrn Handelsminister als an den 
Herrn Finanzminister, 


Der Herr Vertreter des Finanzministers hat auch em 
allgemeines Wohlwollen dokumentirt, aber in jener bedingten 
Weise, die uns hier schon mehrfach gegenüber getreten St 
wenn eiomal die Finanzlage so günstig ist, dass die allgemei’ 
Anfbesserung der Beamtengehiilter vorgenommen werden kan. 
Meine Herren, ich’ wünsche uns allen ein recht langes Leben 
und ausserdem, dass wir diesen glorreichen Moment recht bald 
erleben mögen. Ich halte aber dieses Prinzip, welches es 
hier mehrfach seitens des Herrn Finanzministers ausgesprochre 
worden ist, dass diese Aufbesserung der Gehälter unbedinzt 


lesen 
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all auf einmal geschehen müsse, für etwas anfechtbar. Es 
wäre ja ganz richtig, wenn man davon ausginge, dass augen- 
blicklich die Situation der einzelnen Klassen eine gleichmässige 
sei. Ich bestreite das aber. Ich behaupte, dass unter unseren 
Beamtenkategorien sehr viele sind, die auch nicht annähernd 
ganz gleichartigen Kategorien gleich stehen. Ich behaupte, dass 
die Navigationsschullehrer diejenigen sind, die recht lange, viel zu 
lange übersehen worden sind, und die auch abgesehen von der 
allgemeinen Gehaltsaufbesserung, verdienten, aufgebessert zu 
werden, ohne dass sich andere Kategorien mit Recht darüber 
beklagen könuten. 

Bei den Baugewerksschulen*) ist das Ministerium in der 
Noth gewesen, hier nachgeben zu müssen: man hat keine ge- 
eigneten Lehrer mehr bekommen können. Nun sagt der Herr 
Minister: bei den Navigationsschulen sind wir noch nicht so 
weit, wir haben noch Lehrer, wir können noch welche be- 
kommen. Ich halte es doch für sehr gefährlich, so lange zu 
warten, bis es sich herausstellt, dass nun mehr geeignete Kräfte 
nicht mehr zu haben sind. Ich bin der Meinung, dass man 
schon jetzt bei den Navigationsschulen durch eine Aufbesserung 
der Gehaltsverhältnisse dafür sorgen muss, dass Kräfte ersten 
Ranges in diese Beschäftigung hineingehen So, wie die Ge- 
haltsverhiiltnisse augenblicklich liegen, meine Herren, ist nicht 
darauf zu rechnen, dass besonders befähigte, tüchtige Nautiker 
sich noch dieser Karriere widmen, wenn es nur auf die Aus- 
sicht hin gescheben kann, dass sie bei einer Aufhesserung der 
Finanzlage auch berücksichtigt werden sollen. 

Wir pflegen nenerdings mit unseren nautischen Verhält- 
nissen hin und wieder zu prahlen; das Wort ,navigare necesse 
est, vivere non necesse!” wird bei vielen Gelegenheiten an- 
gewendet. Meine Herren, ich meine necesse ist, dass die- 
jenigen Lebrer, die dafür zu sorgen haben, dass tüchtige 
Kräfte in diesen Beruf der Seeschifffahrt bineinkommen, auch 
angemessen bezahlt werden, und zwar so bald als möglich. 


Wenn ich einen stillen Herzenswunsch hegen darf, dann 
wäre es der, dass der Herr Finanzminister und sein Etatsrath, 
wenn sie nun von den grossen Sorgen dieser Arbeiten hier im 
Hause sich im nächsten Sommer ausruhen, eine Seereise machen 
möchten, Und wenn sie dann das Vergnügen haben, ein recht 
tüchtiges Unwetter zu erfahren (Heiterkeit), es muss natürlich 
gut auskommen (Heiterkeit), eine interessante, gefährliche See- 
reise, wenn sie dann mit der Aufmerksamkeit, die in solchen 
Augenblicken einzutreten pflegt, zu dem ‚Kapitän und Steuer- 
mann, von denen ihr Leben abhängt, empor blicken, dann, 
hoffe ich, werden sie sich auch derjenigen. Männer erinnern, 
die dafür zu sorgen haben, dass tüchtige Nautiker auf den 
deutschen Fahrzeugen fahren. - Meine Herren, ich bin über- 
zeugt, der Handelsminister wird sich in der Hinsicht nicht ab- 
geneigt zeigen; aber ich möchte, dass auch das Finanz- 
ministerium doch die Frage nochmals erwägen möge, ob denn 
heute die Navigationsschullehrer im Verbältniss zu andere: 
Beamtenkategorien so stehen, wie sie stehen sollten, und es 
midge schon jetzt, schon im nächsten Etat, uns eine angemessene 
Aufbesserung dieser Gehilter, — und ich erkläre hiermit aus- 
drücklich: nicht blos der Lehrer, sondern auch der Vorschul- 
lehrer; es handelt sich im Ganzen um 50 Personen — vor- 
geschlagen werden, Wenn dann später die grusse allgemeine 
Gehaltsaufbesserung kommt, können die Navigationslehrer auch 
noch einmal berücksichtigt werden. Vorläufig stehen sie so 
schlecht im Verhältniss zu anderen, und die Gefahr, dass in 
diese wichtige Lehrtätigkeit mangelhafte Leute hineinkommen, 


*) Die Baugewerksschulen haben den Zweck, tüchtige Bau- 
gewerksmeister heranzubilden. Die Schüler stammen grüssten- 
theils aus dem Lehrlings- und Gesellenstande. Das Gehalt 
dieser Lehrer beträgt jetzt im Durchschnitt 4200.4, das höchste 
4800 A. 


443 


nicht die besten Kräfte gefunden werden, ist so gross, dass ich 
glaube: um sie abzuwenden, ist ein Opfer von 15—25000.4# 
nicht zu gross. (Bravo!) 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





Verehrliche Redaktion ! 

Nachstehendes enthält eine Bitte und deren versuchte 
Rechtfertigung, welche, im Falle sie in Ihrem geschätzten Blatte 
laut wird, vielen meiner Herren Kollegen eine ungetheilte Zu- 
stimmung abnöthigen wird. 

Wohl glaube ich nicht, dass Sie meinem Ansinnen erfolg- 
reich entsprechen können, Sie müssten denn über geheime 
Mächte in Ihrem Reiche verfügen, die dem Schreiber dieser 
Zeilen unbekannt sind. Trotzdem sollte es laut werden, ge- 
wisermaassen als Verwahrung eines Standes gegen Ueber- 
griffe auf nur anscheinend. unschuldigem Gebiet. Also kurz 
und gut, veranlassen Sie doch die verschiedenen Herausgeber 
der Unterhaltungszeitschriften im Inlande auch im eigenen 
Interesse nicht so häufig über nautische Sachen Artikel vom 
Stapel zu lassen, die nahezu stets die völlige Unkenntniss der 
Schreiber nach dieser Richtung hin dem Fachmann zum Be- 
wusstsein bringen. 

Obige Zeitschriften sind freilich nicht für Seeleute ge- 
schrieben, aber letzteren unverboten, finden sie doch oft Gelegen- 
heit, sich über das Maass der dem Leser zugemutheten Ver- 
trauensseligkeit zu wundern. 

Darauf spekulirend, dass den Leuten im Inlande meist ein 
wesentliches Etwas nahezu alle wird, versündigen sich die 
Fabrikanten solcher Artikel an diesem und einem Stand, den 
sie besser links liegen lassen sollten. 

Die Veranlassung meiner obigen Bitte ist ein mir vor- 
liegender Bericht über Schiffskollisionen von einem Herm — 
Klaussmann. Fine Frage, über die vorschnell zu urtheilen 
jeder verständige Fachmann sich hütet, wird hier in Ursachen 
und Wirkungen dem Leser daheim so verständnissvoll vor- 
geführt, dass nur das schwerfällige Begriffsvermögen des See- 
manns schuld daran sein kann, wenn diesem die Sache nicht 
plausibel wird. Er kann nicht einmal entscheiden, was grüsser 
ist: die Unverfrorenheit des Schreibers oder der Unsinn des 
ganzen Machwerks, 

Der Mann vermeint unterrichtet zu sein, hat watischein- 
lich während einer Reise auf einem Schiff, wie man an Bord 
zu sagen pflegt, der Kub das Kalb ahgefragt „und ist nun 
berufen, meinetwegen wenn's mal passt, gleich Patententzieher 
zu werden — an der erforderlichen Urtheilskraft (!} scheint's 
ja nicht zu fehlen. 

Gerecht will ich sein und hier aus der Schaar der nautischen 
would-be-Schriftsteller eine Feder aussondern, die ausnahmslos 
allein im Deutschen Reich berufen scheint, ihren Lesern unter- 
haltende Skizzen aus dem wirklichen Seeleben im Wort und 
Bild vorzuführen, die auch dem Seemann selbst nicht un- 
heimlich werden. Auffallend ist es, dass diese Feder von 
einer Dame geführt wird. welche als Gattin eines bekannten 
Bremer Kapitäns und durch längere eigene Seefahrtszeit Ge- 
legenheit hatte.*) Erfahrungen zu sammeln, wie sie z. B. Herrn 
Klaussmann trotz anscheinend reicher Phantasie doch nie im 
Traume reif werden. 

Ich kann meine wahrscheinlich praktisch-zwecklosen Aus- 
stellungen nicht schliessen, ohne einer zweiten ebenso merk- 
würdigen Erscheinung auf obigem Gebiete Erwähnung zu thun. 

Eigeuthümlich, dass so oft die abgegangenen Herren 
Marineoffiziere Zeit und Muh’ verschwenden, um die ihnen 
verbliebene Arbeitskraft nun der Handelsmarine zu widmen 





*) Vermuthlich Frau Felsing-Pichler in Berlin. D. R. 
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und dieselbe in unerwünschter Fürsorge eto. zum Ausdruck 
bringen. 


Gute Absichten berechtigen, wenn Mangel an Kenntniss 
der einschlagenden Verhältnisse nebenher läuft, nicht dazu, 
sich breit zu machen. 


Die Erfahrungen obiger Herren sind in Hinsicht auf Ver- 
werthung in der Handelsmarine von geringem Werth; der 
eigentliche Zweck der letzteren ist doch ein Faktor, mit denen 
die Herren Marineoffiziere nicht zu rechnen hatten in ihrer 
ganzen Praxis. 


Aber gerade dieser Zweck und die meist durch ihn be- 
dingte Eigenart der Handelsmarine schafft doch die weite Kluft 
zwischen dieser und der Kriegsmarine, welche nicht zu über- 
brücken ist durch beliebte Umsattelung nach freiwilliger oder 
veranlasster Ausserdienststellung. Die kaiserliche Marine 
würde sich sehr bald eine ähnliche Einmischung von privater 
Seite verbitten, hingegen wird sie dem reichen Können und 
Wissen der eigenen, wenn auch nicht mehr aktiven, Glieder 
sicher Anerkennung zollen, wenn die gebotenen Leistungen 
dazu Veranlassung bieten. Eine häufige Verwerthung der 
Person in unpassender Stellung, versuchte Bevormundung 
aller an Schiffbau und Schifffart betheiligten Kreise, sind 
emige der beliebten Uebergriffe auf völlig unbekanntem Er- 
werbsleben, für dessen gedeihliche Entwickelung ähnliche gut- 
gemeinte Beihülfe yon dieser Seite nur ein Hemmschuh sein wird. 

J. W, 

Der Herr Einsender bat einige Punkte berührt, die besser 
der Vergessenheit anheimgegeben wären. Wenn wir den Aus- 
führungen dennoch hier Raum geben, so geschieht es unter 
Berücksichtigung des Umstandes, dass der Verkehr zwischen 
unseren Mitarbeitern und unserm Blatte durch die Lebens- 
verbältnisse der ersteren vielfach ein umständlicher und zeit- 
raubender ist. Wenn die Kapitäne auf Reisen sind, so kann 
ihnen unter Umständen unser Blatt oft erst viele Monate nach 
dem Erscheinen zugestellt werden, so dass die behandelten 
Thatsachen im übrigen Publikum oft längst vergessen sind 
oder vergessen sein sollten. Nichtsdestoweniger halten wir darauf, 
allen solchen Stimmen aus seemiinnischen Kreisen zu Wort 
kommen zu lassen, da dem Seemannsstand so selten Gelegenheit 
geboten wird, seine Ansicht zu vertreten. D. R. 








” 

Vom Kiel Zum Flaggenknopf. Auf unseren Artikel in No. 35 
der „Hansa” hat der Kritiker der „Spediteur- und Rhederei- 
Zeitung”, Herr J. Sch., in dem letzteren Blatte eine Entgegnung 
gebracht, in der die Fülle irriger Behauptungen nur durch den 
Reichthum der Invektive tiberboten wird. Wir können uns 
bier nicht darauf einlassen, die Aeusserungen des Herrn J. Seh. 
zu widerlegen, um so weniger, da die wenigsten unserer Leser 
die Ausführungen des gmmannten Herrn zu Gesicht bekonmen 
werden. Wenn wir nicht irren, hat übrigens Herr J. Sch. 
sich schon seit langer Zeit bemüht, ein von ihm verfasstes 
nautisches Werk hei einem Verleger unterzubringen. Dasselbe 
wird wohl nach seiner Ansicht alle‘_uoch in der nautischen 
Litteratur enthaltenen Lücken ausfüllen, und es wäre daher 
nur zu wünschen, dass die bisher vergeblichen Bemühungen 
dieses Herre endlich noch von Erfolg gekrönt sein möchten, damit 
endlich dem Seemanusstand das richtige Licht aufgesteckt würde, 
En attendant können wir unsere Behauptung aufrecht erhalten, 
dass Paasch’s Wörterbuch, von den gleichartigen Werken, die 
wir bisjetzt im Deutschen besitzen, das beste ist, trotzdem aber 
würden wir, wenn Herr J. Sch. uas demnächst noch mit etwas 
Besserem beglücken sollte, auch seinem Werke die Anerkennung 
nicht versagen. 


Vermischtes. 





Zuwachs der Hamburger Flotte. Iu der vorigen Woche 
hat die Hamburger Flotte einen bedeutenden Zuwachs er- 
halten. Für die Hamburg-Südamerikanische Linie ist der 
Dampfer „Mendoza“ von 5000 Tons Ladung, der auf der 
Reiherstieg - Schiffswerfte erbaut wurde, vom Stapel gelaufen, 
und ferner ist für die Rbederei A. C. de Freitas ein newer in 
England gebauter Dampfer eingetroffen. Auch die Zahl der 
hamburger Segler hat eine Vermehrung erfahren. Zunächst 
ist von der Firma F. Laeisz ein in Dundee erbautes neue 
Viermast-Stablschiff „Pitlochry* von 4600 Tons Tragfähigkeit 
angekauft worden und ferner ist in der vorigen Woche ein für 
die Firma B. Wencke Söhne erbautes Stahl-Vollschiff, der 
„Parnassos“ vom Stapel gelaufen, das eine Ladefähigkeit von 
3300 Tons Schwergut besitzt. 


Prüfungswesen. In Timmel wird am 21. September d. J. 
mit einer Seesteuermauns-Prüfung begonnen werden. 


Anerkennung für die Rettung einer französischen Schiffs- 
mannschaft. Kapitän Siegel, Führer des der Rhederei H. 
Bischoff in Bremen gehörigen Dampfers ,Donau*, der die 
Mannschaft des französischen Schiffes „Jacmel“ aus Seegefahr 
gerettet und an Bord verpflegt bat, ist von der französischen 
Regierung eine goldene Medaille verlieben worden. Der erste 
Offizier erhielt eine silberne Medaille I. Klasse und die Boots- 
mannschaft silberne Medaillen Il. Klasse. 


Mittheilungen über Häfen etc. Der Hafen von Tampico 
hat in jüngster Zeit bedeutende Verhesserungen erfahren. 
Zwei Dämme von je 7000° und 1000* von einander entfernt 
sind behufs Korrektion des Flusses in den Golf hinausgebant. 
In Folge dessen ist eine Vertiefung des Panuco-Flusses auf 
22';,* eingetreten. Der Hafen liegt 4 Meilen stromaufwärts 
von der Mündung und hat 30° Wasser an den Werften. Gute 
Vorrichtungen zum Löschen und Laden sind vorhanden. Es 
steht demnach zu erwarten, dass Tampico mit der Zeit der 
‚Haupthafen von Mexico werden dürfte. cao 


Eine nautische Ausstellung in Berlin. Wir machten vor 
einiger Zeit die Mittheilung, dass in Berlin eine nautische 
Ausstellung beabsichtigt werde, Aus Berlin wird der „B. H.* 
nunmehr geschrieben, dass die Ausstellung, an welcher sich 
auch deutsche Rhedereien betheiligen, nunmehr gesichert ist 
und in den grossen elektrisch beleuchteten Sälen des Marine- 
Panoramas am Lehrter Bahnhof daselbst (Alt-Moabit 1) am 
21. Oktober eröffnet werden soll. Es wird beabsichtigt, die 
einzelnen Ausstellungsgegenstände, besonders Instrumente, Sig- 
nale, Sicherheitsvorrichtungen, Schiffsmodelle, in zusammen- 
hängenden Vortrügen zu erläutern; hierdurch wird die Aus- 
stellung für das grosse Publikum besonders interessant werden. 
Den Ausstellern entstehen keinerlei Kosten ausser denjenigen 
für Transport und Versicherung. Anmeldungen und Zusendungen 
sind bis zum 5. Oktober zu richten an das Burenu des Marine- 
Panoramas, Inspektor Hildebrand. 


Die Baseler Missions-Gesellschaft nimmt mit dem Dampfer 
„Gertrud Woermann“ das erste Petroleum-Motorbost nach 
Kamerun. Dieses Fahrzeug mit Namen „Musango“ wurde 
durch Carl Meissner mit der Bootswerft H. Heidtmann-Uhlen- 
horst kontrabirt und ist als kupferfestes Kajütenboot ganz ia 
Moulmam Teakholz ausgeführt worden, es bat einen Motor 
System Capitaine und Meissner's verstellbare Schraube, Die 
Herren der Mission, welche das Fahrzeug in ihrem Dienste 
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benutzen werden, fuhren dasselbe in der vergangenen Woche 
auf der Alster und Elbe ein. — Entscheidend für den Vorzug 
eines Pgtroleum-Motors vor Benzin war für die Missions- 
Gesellschaft die leichtere und billigere Beschaffung von Handels- 
petroleum und die Gefahrlosigkeit desselben bei längeren Trans- 
porten ins Innere. 


Wellenberuhigung durch Oel. In einem an die. Firma 
Daniel Milberg, Schiffsmakler, hier, gerichteten Brief, der uns 
zur Einsicht geschickt wurde, berichtet der Führer‘ der nor- 
wegischen Bark „Amur* unterm 23. Aug. von Philadelphia 
Folgendes: 

„Das Wellenberuhigungsmittel (Dr. Richters Patent-Wel- 
lenöl) zeigte sich sehr zufriedenstellend in einem Sturm, welchen 
wir aus NW, zu bestehen hatten. 

gez. A. N. Tiesland, 
Captitän der „Amur”. 


Eine Fischereischule soll demnächst zu Groix in Frank- 
reich errichtet werden, die hauptsächlich dazu dienen soll, bei 
den Fischern Sion für Schonung und rationelle Ausbeutung 
des Fischbestandes zu erwecken, Denn es_ist_durchaus nicht 
der Fall, wie so viel geglaubt wird, dass das Meer mit seinem 

“ Fischreichthum unerschöpflich sei, und am meisten wird durch 

"planlosen Betrieb der Strandfischerei geschadet. Für das gewiss 
anerkennenswerthe Unternehmen haben, wie das Patent- und 
technische Bureau von Richard Lüders in Görlitz schreibt, der 
Fürst von Monako uud verschiedene Privatleute grössere 
Summen bewilligt, auch erwartet man einen Zuschuss und die 
Protektion des Marineministeriums; ausser dem in der Schule 
zu ertheilenden theoretischen und praktischen Unterricht will 
man auch für Beschaffung praktischer Boote und anderer Hülfs- 
mittel sorgen, hauptsächlich aber die Anwendung von Dampf- 
booten zum Fischfang anstreben, 


Speisewasser - Vorwärmer für Dampfkesse!l ordnet J. A. 
Donneley in Hamburg so direkt am Kessel an, dass der Vor- 
wärmer als Feuerbriicke dient. Der eylindrische, horizontal und 
quer vor dem Kessel liegende Vorwärmer ist von Röhren 
“durchzogen, die an beiden Enden des Behälters in besonderen 
Kammern münden, In eine dieser Kammern tritt das Speise- 
wasser ein, während es aus der anderen, nachdem ex die Rohre 
des Vorwärmers passirt, durch einen Stutzen in den Kessel 
gelangt. Der Vorwärmer selbst, d. h. der eylindrische Körper 
steht durch Stutzen direkt mit dem Kesselwasser in Verbindung. 
(Mitgetheilt vom Patent- und technischen Bureau von Richard 
Lüders in Görlitz.) 


Eine Verbindung von Jodquecksilber mit Kupfer, Hg Ca, J,, 
welche ein scharlachrothes Pulver darstellt, hat die Eigenschaft 
bei einer Erwärmung auf ca. 50 Grad (. schwarz zu werden, 
beim Abkühlen bekommt sie jedoch die ursprüngliche rothe 
Farbe wieder. Dieses Verhalten wird in England benutzt, um 
das Warmlaufen von Lagern und anderen Maschinentheilen 
sofort bemerkbar zu machen, indem man die Theile einfach 
mit der Farbe bestreicht. (Mitgetheilt vom Patent- und tech- 
nischen Bureau von Richard Lüders in Görlitz.) 


Bureau Veritas. Nach der von dieser Klassifikations- 
Gesellschaft soeben veröffentlichten Verlustliste für den Monat 
Juli beträgt die Zahl der in diesem Zeitraume als Totalverluste 
angemeldeten Segler 46. Der Flagge nach vertheilen sich die- 
‚selben wie folgt: Deutsche 5, amerikanische 10, englische 13, 
brasilianische 1, dänische 1, französische 7, italienische 2, 
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norwegische 5, schwedische 2. Die Dampferflotte verlor im 
Monat Juli 14 Fahrzeuge. Davon waren 6 englische, 1 brasi- 
lianisch, 1 französisch, 1 holländisch, 1 italienisch, 1 japanisch, 
1 norwegisch, 1 rassisch. 


Germanischer Lioyd. Diese Klassifikations - Gesellschaft 
veröffentlicht soeben die Liste der im Monat August gemeldeten 
Seeschäden und Totalverluste. Danach sind als Totalverluste 
angemeldet: 13 Dampfer und 48 Segelschiffe. Unter den 
Dampfern sind: 1 amerikanischer, 1 brasilianischer, 6 britische, 
1 chinesischer, 3 norwegische, 1 spanischer. Die Segler ver- 
theilten sich der Flagge nach wie folgt: 2 Amerikanische, 18 
britische, 3 dänische, 3 deutsche, 6 französische, 3 griechische, 
| italienischer, 9 norwegische, | schwedischer, 1 peruanischer, 
1 türkischer, 





Nautische Rundschau. 





Mit Rücksicht auf die Möglichkeit politischer Verwickelungen 
in Folge des koreanischen Krieges rüstet die französische Re- 
gierung die Handelsdampfer, die für den Kriegsdienst tauglich 
sind, mit Geschützen und Munition aus. Der Messageries- 
Dampfer „Polinesien“, der demnächst nach Australien ahfährt, 
ist das erste Schiff, das eine solche Ausrüstnng erhält, Es 
werden 4 schwere Geschütze und 10 Hotchkisskanonen, 
sowie 56 Tons Munition an Bord genommen, die in Noumea, 
Neukaledionen, in einem Marinedepot untergebracht werden 
sollen, um die Schiffe, sofern sie im Auslande sind, nötbigen- 
falls rasch arıniren zu können. Gleiche Anordnungen werden 
für die nach China und Madagascar fahrenden Böte getroffen. 


> 
“ * 


Vor einiger Zeit ist der erste Dampfer der „Bulgarischen 
Handelsschifffahrts - Gesellschaft auf dem Schwarzen Meere“ 
Namens Boris” von 542 Tonnen Regiter Nettogehalt in Varna 
angelangt, um die bulgarische Küste des Schwarzen Meeres 
zwischen Varna und Burgas 2u befahren. Mit der Ankuuft 
des erwarteten zweiten Dampfers „Bulgaria“ von 650 Tonnen 
werden die regelmässigen Fahrten bis Konstantinopel ausge- 
dehnt werden. Dagegen hat die russische Gagarin-Gesellschaft 
ihre Fahrten zwischen Varna, Burgas und Konstantinopel ein- 
gestellt, angeblich wegen Mangel an verfügbaren Schiffen, so- 
wie wegen der Quarantiineschwierigkeiten in den bulgarischen 
Häfen für die Dampfer aus Odessa. 


« * 
+ 


Das Wikinger-Schiff, welches von Norwegen auf die 
Chicagoer Weltausstellung gebracht wurde, ist unlängst bei einem 
heftigen Sturme auf dem Michigansee gesunken. 


* 
* * 


Auf der Schichau'schen Werft lief dieser Tage ein für die 
deutsche Marine-Verwaltung erbautes Torpedodivisionsboot vom 
Stapel. Demnächst wird auch der Bau der weiteren für die 
deutsche Marine-Verwaltung bestellten acht Torpedoboote in 
Angriff genommen. Für die chinesische Regierung werden 
zur Zeit 2 Torpedoboote erbaut. 


_) In den ersten 6 Monaten sind in Frankreich 17 Dampfer 
und 430 Segler, die im Inlande gebaut wurden, in das Schiffs- 
register aufgenommen, sowie 24 Dampfer und 38 Segler aus- 
ländischen Ursprungs. 


Die isländische Volksvertretung hat einer neugegründeten 
Eisenbabn- und Dampfergesellschaft eine jührliche Subvention 
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von 50000 Kronen bewilligt. Dieselbe beahsichtigt eine Bahn 
zwischen Reykjavik und Rangavallasyssel zu erbauen und in 
Betrieb zu nehmen, und eine Dampferlinie zwischen England 
und Island zu errichten. 


Wie die „W,-Z.” erführt, hat die Deutsche Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft „Hansa“ bierselbst bei der Firma Sir 
Raylton Dixon & Co, in Middlesbro on Tees dieser Tage einen 
5500 Tons grossen Dampfer in Auftrag gegeben. Derselhe 
wird gegen Mitte nächsten Jahres geliefert und soll in die 
regelmässige Fahrt nach Calcutta eingestellt werden. 

* z . 

Der vierte der von der Hamburg-Amerika-Linie in Auf- 
trag gegebenen grossen Doppelschraubenschnelldampfer, mit 
dessen Bau die Werft von Blohm & Voss beauftragt worden 
ist, soll am Sonnabend, den 15. September vom Stapel laufen. 
Das Schiff, das eine Wasserverdrängung von 13500 Tons hat, 
soll den Namen „Phönicia* erhalten. 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 


In der am Donnerstag, den 6. September, im Hammonia- 
Hotel unter Vorsitz des Herrn Stührenberg abgehaltenen Ver- 
sammlung wurden zunächst 4 Steuerleute als Mitglieder in den 
Verein aufgenommen und sodann eine Kommission erwählt, 
deren Aufgabe es ist, Material zwecks der für nothwendig ge- 
haltenen Aenderung der Vereinsstatuten zu sammelu und das- 
selbe der Generalversammlung zu unterbreiten. Ein hierauf 
verlesenes Schreiben des „Vereins der Steuerleute an der 
Weser“ besagte, dass die übersandten Statuten des „Verbandes 
deutscher Stenerlente” zur Kenntniss der ortsanwesenden Mit- 
glieder des Vereins gebracht seien, aber vin Beschluss über die 
Stellangnahme zur Grüudung vines Verbandes nicht gefasst 
sei. Es scheine jedoch angebracht, dass man zunlchst eine 
Erstarkung der Einzel-Vereine abwarte, ehe man zur Konsti- 
tuirung eines Verbandes schreite. Ein freundschaftlicher Ver- 
kehr der Einzelvereine mit einander werde sich auch ohne die 
anzustrebende feste Fügung der Vereine zu einem Verbande 
wie bisher aufrecht erhalten lassen. Der nächste Punkt der 
Tagesordnung betraf einen Gegenstand, welcher bereits mehr- 
fach die bei der Seeschifffahrt betheiligten Kreise beschäftigt 
bat, nämlieh die Errichtung einer Wittwen- und Waisenkasse 
für die an klimatischen Krankbeiten gestorbenen Seeleute aus 
den Ueberschüssen der von den Seefahrern und Rhedern an 
die Alters- und Invaliditäts-Versicherung geleisteten Beiträge 
und Ueberweisung der Verwaltung dieser Kasse an die See- 
berufsgenossenschaft Die Nothwendigkeit einer solchen Kasse 
wurde von sämmtlichen Rednern anerkannt; die Verhandlungen 
über diesen Gegenstand sollen, sobald genügendes Material 
darüber eingegangen ist, beginnen. Die weiteren Besprechungen 
hatten einen mehr internen Charakter, 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 12. September 1894. 


Auch in dieser Woche ist keine besondere Veränderung 
zu berichten; die Raten bleiben auf ihrem bisherigen niedrigen 
Stand und Frachten sind knapp nach wie vor. 


Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die 


folgenden: 

„Beaunackburn‘“ Süd-Australien/Europa 23,9 Weizen. 
„Serapis“ Pensacola/Rio d. J. $ 14'/, p. 1000 sup. Fuss. 
„Gyller* Monte Cristi/Europa 42/3 Farbholz. 

„Lorenzo Jucatan/ „ 31/— a 

„Alf“ Marieberg’ Rio d. J. £ 4. 3. 9d. p. Std. Holz. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Cu. 
New-York, den 31. August 1894. 


Unser Frachtenmarkt für Dampfer bleibt unthätig, trotz- 
dem ist eine Aussicht vorhanden, dass das Geschäft sich etwas 
erholt, da der Druck der ladebereiten Bite durch die letzten 
Charters sich etwas vermindert hat. Das Geschäft ab Galveston 
scheint für diesmal im Ausläuten zu sein, während von den 
atlantischen Häfen einige Abschlüsse zu Stande gekommen 
sind; die Raten sind leider noch niedrig und ein Nachgeben 
der Rheder scheint vorauszusehen. Nach Gewichtsberechnung 
ist 17/64 bis 932 per ® von Savannah, Charleston nach 
Liverpool oder Bremeü zu bedingen, nach Havre eine Kleinigkeit 
mehr; 5/16 nach der Ostsee, Genua und Barcelona. 


Im Seglermarkt ist absolut keine Aenderung zu verzeichnen. 
Die Raten bleiben fest infolge der andauernden Knappheit an 
Räumte, indessen ist das Geschäft still in Mangel einer nur 
einigermaassen lebhaften Nachfrage, und wir wissen gar nichts 
von Interesse zu melden. 











Pro- 
visionen. 





Wir notiren | Getreide. 

















Liverpool, Dpfr. |ld. 7,6a15/ — |5/ 10/al5j - 
“London, Dpfr. 1,,d. 10/6 16,3 12/6a15;. 
Glasgow, Dpfr. 1%. d.nom'll15’ 7,6 15/a17/6 
Bristol ld. nom’l. |17/6 8,9 17/6 
Hall Lyd. 15/ 10; 15/a20/ 
Leith 2d. 117,6 9/6 17/6a20/ 
Newcastle 1’;,a2d. 15, 10/ 15,220/ 
Hamburg . 75 pig. |15 cents. 4050 mk. 
Rotterdam 20 cents. |14 cents. |10albc. 
Amsterdam 20 cents. [14 cents. |12al6c. 
Copenhagen 22/6 17,6 25/ 
Bordeaux 32'), cents. |2he. $5. 
Antwerpen 15/ 89 /15/a20/ 
Bremen . so pig. 116 vents. 160 mk. 
Marseille Nom [22/6 |20/ |17/6a22/6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer */,,d. — 
Hamburg '/,d. — Rotterdam 200. — Amsterdam 2öe. — 


Antwerpen ®/,,d. — Bremen 25e. net 100 Pfd. 
Raten für Charters je nach Grüsse und Häfen: 


Cork 1. 0. Direct. Continent, Shanghai. 
N.Y. Balt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer QT, QT, BAM, STN en 
Raff. Petrol. 
per Segh, ww cee eeeeee 2/3a2/9 Nom’) 2ie. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan 
Getreide per Dampfer 22... 0 cece veces seeees 
Raff. Petr. per Segl 16"/jalic. 7c. 13al3"y,c.  17alde. 








Hamburger Motoren-Fabrik - 


C. Jastram 


HAMBURG, Gr. Reichenstrasse 45. 
r Referenz: 


Hamburger Behörde für Strom- 
und Hafenbau, Hamburger 


Zollbehörde, 


Ober-Ingenienr | 


der Norweg. Hafenbauten 


Schmidt Aalesund 


ne eres, 
Fabrik und Lager 


von 


Eisen Eisengusswaaren Allopathische u. hamdopath Ofen | 


u. Schiffs-Utensilien. 


Speeialität: 
Speicher, Schiffs-, Stener- und Anker- 
Winden, Schiffsanker, Krahn- und Schiffs- 
Ketten, Schiffs- und Windmühlenpumpen, 
Kettenscheiben, Combüsen, 
Eisen- und la. Tiegelgussstahl-Drahtseile, 
Artikel für Bau- und Maschinenbedarf. 


J. A. T. Langhoff 


Hamburg, Kajen 34,35. 
Fernsprecher: No. 2754, Amt I, 





Aug. Brinkama 


vormals 


G. H, Fischer & Brinkama 
ÖLE. 


SPECIALITÄT: 


Hansa-Gylinderöl 


und 


Maschinenöl. 
HAMBURG. 
Stubbenhuk 11. 


ete. ete. 





Hafen-Apotheke. 


Hamburg. Neust. Neuerweg 18/19. 


— 


Schiffs-Medicinkisten. 
Niederlage: 


deutscher, amerikanischer, englischer und 
| französischer Specialitäten. 
Haupt-Niederlage von 


tism and Gout und Sauter's 
eleetro-homöopathischen Stern- 





| mitteln. 
| E50 
e0 090000000 


Blöcke 


aus geschmiedetem und 
gepresstem Stahl, 

galvanisirt und gemalt. 

Higginson’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- und 








| 
| 
| 
| 


| Eisenblöcke und dem Rosten und Reissen | 


nicht ausgesetzt. 
Central-Depöt für Deutschland bei 


Gusen & Co., 


Inhaber Gusen & Molzen, 


‘Alberts Remedy for Rheuma- 


Amal 


Nächste Sitzung 
am Mittwoch den 
19. Septbr. 1894, 
Abds. präc. 8 Uhr 
J# * Concerthaus 
Ludwig. 





Tagesordnung: 
1. Mittheilungen des Vurstandes. 
2, Verschiedenes. 








Generalstabskarten, 
Messtischblätter, 
Touristenkarten, 

Radfahrkarten, 
Reiseführer, 
| Cursbücher, 
in grosser Auswahl 


| vorräthig bei 
} 


Eckardt & Messtortf 


HAMBURG, Steinhöft 1. 
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in Verbindung mit der 


Hamburg- Amerika-Linie, 


Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 








| zwischen 


Hamburg u. New-York. 
Marsala Cpt. Lassen 19. Sept. 
Moravia* „ Magin 26. Sept. 
„Kraft 3. Oct. 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
der Hamburg-Amerika-Linie. 








Näheres wegen Fracht bei 


Steinhöft 20 |, 


Hamburg, Steinhöft 17.| una wegen Passage in den Bureaux der 
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Hamb.-Amerika-Linie, 
Dovenfleth 18-21. 








Deutsche 


Seemannsschule 
Hamburg - Waltershof. 
Praktisch - theoretische Vorberei- 
tung u. Unterbringung seelustiger 

_ Knaben. 
Prosp. durch die Direction. 


Soeben erschien in unserem Verlage: 


Hamburger Nautischer Kalender 


fiir das Jahr 1895. 
Achter Jahrgang — Preis 75 Pf. 


Eckardt & Messtorff, | 
Buch-, Land- und Seekarten-Handlung, PB 





Hamburg, Steinhöft 1. 








R. J.C. Gatje 


} 

} 
Ship-Chandlr } 
Schiffsproviant 


und Materialien. 






THEODOR ZEISE 


Eisengiesserei: Altona-Ottensen, 







Specialität: 
Schiffsmaschinen- 
Guss. 






HAMBURG 
I. Vorsetzen No. 21. 
Mikrophon Amt I 4503. 


Th. Höeg, 
Steinhöft 3, Hamburg. 


ae Corrosive Composition 
|, Anti Fonling Composition 
» Boot yah Farbe 
Patent 


' Find die Besten und im Gebraue 
die Billigsten. 






















A. H. Backhaus, 
HAMBURG. Rödingsmarkt 37. 





Carli Te Beaten 


Bootsmakler und Agent, abi seit 1871, 
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Begründer des Dootshetriebes mit renee en und mit verstellbaren 
Schrauben nach eigenem System nnd Patent. 
Erste Referenzen A. anf K. K. Marine und Strombau-Verwaltungen, a — ,' 
sowie Last- und Luxu woe barks ber die ganze +. m . 3 
> ee ft. — Neue und L Benzin, Petroleum und 





Schmieröle i 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von — & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hanan‘, Deutsche nautische Zeitschrift, | 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlunye N Pentimise undZeitungs- | 
Venegehandh des ~ en Bestellungen sowie die 
erlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 
N vied in Bremen: mW. Silomon’s 


Alle Cork ndenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, | 
Steinhöft 1. 


Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 






Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 
| deutsch-österreichischen ostverkehr 4 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg 


Einzelne Nummern a 50 Pfg. 


4 Mark, Im 
Mark 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
| ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


„Frühere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern in Hansa‘ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 


XXXL. Jahrgang. 


Hamburg, den 22. September 


1894. No. 38, 





der Nordsee. — Gerichtsentscheidungen. 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Die Zuider-See. — Elektrische Anlagen an Bord eines amerikanischen Dan _ 
Der neue Doppelschraubendampfer „Phoenicia“ der Hamburg-Amerika-Linie. — Reichspostdampferlinien. — Die Ueberfischung 
_ Verumeontes. -- Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. 














Auf dem Ausguck. 


Die in Newcastle N.S. W. zur Verschiffung 
gelangenden Kohlen standen in früherer Zeit im 
‘Rafe absoluter Sicherheit gegen die Gefahr der 
Selbstentziindung, sowie hinsichtlich des Vorkommens 
von Explosionen. Eine Reihe von Schiffsunfällen 
jedoch, die sich seit etwa Jahresfrist ereignet, hat 
gezeigt, dass diese Annahme eine irrige, oder viel- 
mehr, dass die in neuester Zeit zu Tage geförderten 
Kohlen nicht mehr die nämlichen Eigenschaften 
besitzen, wie die früher zur Verschiffung gelangten, 
und daher auch bei Ladungen, die in dem genannten 
Platze eingenommen werden, die bekannten Vor- 
sichtsmaassregeln gegen Feuersgefahr strenge be- 
achtet werden müssen. Erst unlängst hatte sich 
das Hamburger Seeamt mit einem Unfalle zu be- 
schäftigen, der durch ein Explodiren der Kohlen- 
gase auf einem in Newcastle N.S.W. beladenen 
Segler entstanden; andere Schiffe sind mit brennender 
oder stark erhitzter Ladung im Bestimmungshafen 
eingelaufen und eine weitere Anzahl in der Kohlen- 
fahrt von diesem Hafen beschäftigte Schiffe sind 
als verschollen anzusehen. Hinsichtlich der letzteren 
macht sich wieder die Vermuthung geltend, dass 
ihr Verlust auf Selbstentzündung der Ladung 
zurückzuführen sei. Wie man seiner Zeit, als die 
Bewegung zum Schutze gegen die Gefahren der 
Selbstentzündung der Kohlenladungen im Gange 


=a = 


war, sich geneigt zeigte, alle verschollenen Schiffe 
ohne Weiteres in die Liste der aufgebrannten ein- 
zureihen, so scheint Dies auch jetzt der Fall. Wir 
haben wiederholt darauf hingewiesen, dass hierbei 
auch andere Gefahren ins Auge zu fassen seien, 


die sich namentlich bei den grossen und breiten 


Seglern heutiger Bauart ergeben, niimlich das 
Üebergehen der Ladung. Inder „Shipping Gazette“ 
lenkt nun auch ein englischer Schiffsführer die 
Aufmerksamkeit der Fachleute wieder auf diesen 
Punkt, indem er anführt, dass gerade die in New- 
castle N.S. W. verschiffte Kohle in dieser Hinsicht 
besondere Gefahren in sich birgt. Sie besteht 
meistens aus grossen, harten, dabei recht glatten 
Stücken, ohne Grus, das die Masse zu binden im 
Stande_ wäre, und geräth daher schon bei verhältniss-_ 
miissig geringer Schieflage des Schiffes i in Bewegung. 
“Die folgenden Seeunfälle, die sich im Frühjahr 
d. J. ereignet, mögen zeigen, dass diese Gefahr 
nicht zu unterschätzen ist, Die- englische Bark 
»Parthia* verliess im März Newcastle, um nach 
Tocopilla zu segeln, und hatte kurze Zeit nach der 
Abfahrt schwere Stürme zu bestehen. Trotzdem 
starke Mittschiffsschotten von vorn nach hinten 
durch den Raum gezogen waren, wurde das Schiff 
auf die Seite geworfen, sodass die Segel gekappt 
werden mussten. Die Kohlen rollten von der Luy-_ 
seite gegen das Mittschiffsschott und in der Lee- 
seite gegen die Bordwand. Das Schott hielt den 
Druck aus, trotzdem war die Verschiebung des 
Gewichts der Ladung so gross, dass das Schiff mit 


450 


den Leenocken der Raaen im Wasser lag. Einem 
anderen Schiffe, das zur nämlichen Zeit ausging, 
der „Indian Empire“ schoss die Ladung zweimal 
über und ein dritter Segler, der „Cambrian Chieftain“, 
verlor die Masten, vermuthlich gleichfalls durch 
Uebergehen der Kohlen. 

Wir haben die vorstehenden Fälle angeführt, 
um den Kapitänen in Erinnerung zu bringen, dass 
neben den Sicherheitsmaassregeln gegen Selbst- 
entzündung, ein zutes Trimmen der Ladung und 
starke Schotte unumgänglich notlıwendig sind. 





Die Zuider - See.*) 


Auf den eminent praktischen Sinn der Hol- 
länder, die einen ewigen Kampf mit dem Meere 
führen, dem sie einen Theil ihres heimathlichen 
Bodens abgerungen haben, hat die Idee der Trocken- 
legung der Zuider-See seit Alters her einen un- 
widerstehliehen Reiz ausgeübt. Seit nahezu 45 Jahren 
sind in ununterbrochener Folge Pläne aufgetaucht, 
die darauf hinausliefen, dem Meere ein Gebiet ab- 
zugewinnen, das thatsächlich eine neue Provinz 
für Holland ausmachen, Tausenden von Bewolnern 
Heimstitten, ein Feld für Arbeit und Industrie 
bieten würde und dadnreh der ganzen Nation eine 
neue (Quelle des Wohlstandes zu eröffnen ver- 
möchte. Die Entstehung der Zuider-See datirt. 
das muss man im Auge behalten, in der Geschichte 
unseres Erdballs, verhältnissmässig aus unfern 
zurückliegender Zeit. Als die römische Herrschaft 
sich über ganz Europa ausbreitete, war der grösste 
Theil des Gebietes, das jetzt dieses Binnenmeer 
bedeckt, mit Wäldern bewachsen, in denen Bären 
und Wölfe ungestört hausten. Eine aus der Mitte 
des 11. Jahrhunderts stammende Karte zeigt, dass 
die Reihe von Inseln, die sich jetzt an der Nord- 
küste entlang zieht, Texel, Vlieland, Terschelling 
und Ameland zu jener Zeit noch Theile des Fest- 
landes ausmachten: die Yssel mündete zwischen 
Helder und der heutigen Insel Texel in die Nord- 
see, einanderer Strom, die Vlie, ergoss sich zwischen 
Terschelling und Vlieland in das Meer. während 
in der Mitte des Waldlandes, das die Flüsse durch- 
zogen, ein See stand, den Tacitus mit dem Namen 
Flevo bezeichnet. 

In Jahre 1170 herrschte eine schwere Sturm- 
fluth, in der niederländischen Geschichte als die 
„Fluth vom Allerheiligen Tage“ bezeichnet, und 
mit ihr begann das Einreissen und Niederbrechen 
der natürlichen Dänme, die dem Meere bislang 
den Zutritt verwehrt hatten. Sie überschwemmte 
das Land zwischen Texel, den Städten Medemblick 
in Nordholland und Stavoren in Friesland und 


} Nach Angaben der „Lines“ vom 4. September. 





riss die heutigen Inseln Texel und Wieringen vom 
Festlande los. Weitere Sturmfluthen kamen in 
den Jahren 1237 und 1250, während deren das 
Land westlich der Linie Harlingen-Stavoren und 
südlich hinab bis nach Elburg unter Wasser gesetzt 
wurde und die Insel Vlie entstand. Ueber ein 
Jahrhundert blieb das Land dann von verheerenden 
Einbrüchen des Meeres verschont bis um 1395 
und 1410 abermals die Hochfluthen kamen. die 
Terschelling und Ameland zu Inseln machten und 
der Zuidersee die Gestaltung gaben, wie sie solche 
im Grossen und Ganzen heute noch besitzt. Es 
heisst, dass die Seefischer in unseren Tagen noch 
hie und da an die frühere Gestaltung des grossen 
Golfes erinnert werden, wenn ihre Anker sich der- 
maassen in den Wurzeln der versunkenen Bäume 
verfangen, dass es keine Möglichkeit giebt, sie zu 
lichten und wohl oder übel Kette und Anker ge- 
slipt werden müssen. In der That ist die Zuider- 
See ein äusserst gefährliches Gewässer für die es 
befahrenden Schiffe. Die vielen Untiefen -.- manche 
derselben scheinen nur wie unter Wasser gesetzte 
Felder — schliessen Schiffe von mehr als 7—* 
Tiefgang überhaupt aus. Bei sturkem Ostwind 
wird der östliche Theil überhaupt unbefahrbar, da 
die Schiffe leicht aus dem verhältnissmässig schmalen 
Fahrwasser vertreiben und auf die Bänke gerathen 
können, die schon oft zum Schauplatz verhängniss- 
voller Strandungen geworden sind. Einestheils um 
diese Gefahren zu vermeiden und weiter, um auch 
tiefer gehenden Fahrzeugen das Erreichen des Hafens 
von Amsterdan zu ermöglichen, ist ein Schifffahrts- 
Kanal mitten durch die Halbinsel Nordholland ge- 
graben worden bis zu deren äusserstem Punkte, 
Helder, und dieses grossartige Werk ist dann noch 
durch einen zweiten Wasserweg nach Westen hin 
ergänzt worden, der bei Jjmuiden in die Nordsee 
mündet. 

Die Pläne, die von Zeit zu Zeit für die Nutz- 
barmachung der Zuider - See auftauchten, zeigten 
sichin jeder denkbaren Gestalt. Die Hauptschwierigkeit 
verursachte die Frage: „Was soll man mit der 
Yssel beginnen?" Dieser Arm des Rheins findet 
für die von ihm mitgeführten erheblichen W assei- 
massen einen Abfluss in die Zuider-See, in die 
er in der Nähe von Kampen mündet, Nach einigen 
der Vorschläge sollte der Fluss vermittelst Deiche 
mitten durch die Zuider- See geführt werden, 
während nach anderen Pliinen nur die südlich von 
der Yssel liegende Hälfte trockenge egt werden 
sollte. Das von ihr mitgeführte Wasser hätte dann 
ausserhalb des das gewonnene Land umschliessenden 
Dammes sich in dem nördlichen Theile der See 
ausbreiten müssen, 


Eine Reihe von Jahren kam die Angelegenheit 
nicht über das Stadium rein theoretischer Projekte 
hinaus, bis in 1886 eine Anzahl patriotisch ges. 
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sinnter Holländer, in dem Wunsche, die Angelegen- 
heit in Fluss zu bringen, die Zuidersee-Gesellschaft 
mit Herrn Buma an der Spitze gründete, Die 
technischen Vorarbeiten wurden dem Ingenieur 
Lely übertragen, der denn auch bald mit dem 
heute in Frage stehenden Plane hevortrat. Derselbe 
läuft darduf hinaus, einen grossen Damm quer 
durch den nördlichen Theil des Binnenmeeres zu 
bauen, um dasselbe so von der Nordsee zu trennen. 
Von Nordholland soll dieser Deich sich nach der 
Insel Wieringen und von dort quer binüber nach 
Friesland erstrecken. Vier grosse „Polder* werden 
innerhalb dieses Hauptdammes eingedeicht, an 
Stellen, wo vom landwirthschaftlichen Gesichtspunkte 
eine Trockenlegung und Nutzbarmachung des Bodens 
lohnend erscheint. Die Zufahrten, resp. Fahrrinnen 
nach den kommerziell wichtigen Hafenplätzen werden 
dadurch erhalten bleiben, während die Yssel und 
einige kleinere Flüsse sich in einen von diesen 
Poldern begrenzten See, das Ysselmeer, ergiessen, 
dessen Wasserstand durch Schleusen an dem grossen 
Hauptdamme fortwährend geregelt werden kann. 

Zu Anfang 1892 unterbreitete die Gesellschaft 
ihr Projekt der königlichen Regierung und noch 
im September desselben Jahres wurde eine Kom- 
mission zur Begutachtung des Planes einberufen. 
Gleichzeitig war dieser Ausschuss beauftragt, weitere 
Erhebungen nach allen Richtungen hin anzustellen 
über die zu erwartenden Vortheile resp. zu be- 
fürchtenden Schädigungen von Interessen, die aus 
der Verwirklichung des Projektes sich ergeben 
könnten. Lely, der inzwischen Minister der Wasser- 
strassen geworden. übernahm den Vorsitz dieser 
Kommission, deren übrige Mitglieder aus Vertretern 
der Armee und Marine, Sachverständigen der bei 
dem Unternehmen in Frage kommenden Interessenten- 
kreise, wie Ingenieure, Finanziers, Kaufleute, Land- 
bauer und Fischer sich zusammensetzte. Der 
Ausschuss theilte sich in vier Sektionen, deren erste 
lie technischen ‘and auf die Landesvertheidigung 
bezüglichen Fragen studirte; die zweite prüfte den 
Plan vom Gesichtspunkte des Ackerbaues und 
Finanzwesens, die dritte vom Standpunte der Schiff- 
iahrt und Fischerei, und die vierte mit Rücksicht 
auf die hygienischen Verhältnisse. Drei dieser Ab- 
theilungen ernannten wieder Unterabtheilungen 
zum Zwecke der Berichterstattung über besonders 
wichtige Fragen vor der Diskussion. Die Mitglieder 
der Sektion III bereisten in Begleitung einiger aus 
anderen Abtheilungen zugezogenen Herren die 
Fischereidistrikte, um an Ort und Stelle Erkun- 
digungen eihzuziehen. 

Die den Plan befürwortenden Beschlüsse der 
Kommission wurde mit 21 gegen 6 Stimmen gefasst. 
Die ablehnende Haltung der 6 Minoritätsmitglieder 
versagten die Zustimmung lediglich aus finanziellen 
Bedenken. Die einzige erhebliche Abweichung von 
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dem Projekt der Zuidersee-Gesellschaft zeigte der 
Kommissionsbeschluss hinsichtlich des Armes, der 
Amsterdam mit dem Ysselmeer zu verbinden be- 
stimmt ist. Lely hatte denselben in einer Breite 
von 1640 Yard angenommen, die Kommission da- 
gegen befürwortete aus Rücksichten der Landes- 
vertheidigung eine Breite von 5460 Yard. 


Der interessanteste und grossartigste Theil des 
Projektes ist entschieden die Durchführung des 
grossen Dammes am nördlichen Ende der Zuider- 
See. Dieser Deich soll das Meer gänzlich von 
dem bisherigen grossen Golf trennen und diesen 
in einen Binnensee verwandeln. Dadurch werden 
die durch die Gezeitenbewegungen hervorgerufenen 
Schwankungen des Wasserstandes in der Zuydersee 
beseitigt und die Herstellung der vier Polder 
wesentlich erleichtert. Sechs verschiedene Traceen 
waren für diesen Damm in Vorschlag gebracht, die 
Kommission entschloss sich jedoch zu dem von der 
Zuiderseo-Gesellschaft ausgearbeiteten Entwurf (wie 
er in der nebenstehenden Karte ersichtlich ist), der 
sich sowohl mit Riicksichtaufdie Landesvertheidigung, 
wie vom technischen und finanziellen Standpunkte 
der vortheilhafteste erwies. Die ganze 
Länge dieses grossen Seewalles wird demnach etwa 
25 Seemeilen betragen und es bedarf zu seiner 
Herstellung eines Zeitraumes von reichlich 9 Jahren, 
Die Operationen werden in der Weise in Angriff 
genommen, dass man zunächst auf dem Breesand, 
in der Mitte zwischen Wieringen und Friesland 
eine künstliche Insel aufträgt. Wenn Dies geschehen, 
wird an ihrer östlichen und westlichen Seite je ein 
Hafen hergestellt. Gleichzeitig wird das Amstel- 
Diep, das die Insel Wieringen von der Küste von 
Nordholland trennt, zugeschüttet und hierauf mit 
der Errichtung des Dammes von vier Punkten aus 
begonnen, nämlich von den beiden Häfen, von 
Wieringen und von der Küste von Friesland aus. 
Der Untergrund, sowohl der Insel wie des Dammes, 
wird aus mit Erde, Sand, Steinen und Abfall ge- 
füllten Weidengeflecht hergestellt, das zusammen 
eine widerstandsfähige Masse bilden und dem An- 
prall der See ausgiebigen Widerstand bieten wird. 
Der über Wasser befindliche Damm, der sich auf 
diesem Unterbau erhebt, wird eine Breite von 216 
Fuss erhalten und eine mittlere Höhe von 17° 8“ 
über dem Meeresniveau bei Amsterdam. Die 
Böschungen werden mit Quadersteinen, die aus 
Schottland, Norwegen und Deutschland zu beziehen 
sind, verblendet und durch eine Reihe eingerammter 
eichener Pfähle gegen das Andringen der Sturm- 
fluthen und des Wellenschlages gesichert. Die 
Krone des Dammes wird nur eine Breite von 6° 6* 
erhalten, sodass sie für Fubrwerke nicht passirbar 
ist, dagegen wird etwas tiefer, entlang der südlichen, 
geschützten Seite des Dammes, eine 55° 9* breite 
Strasse geführt werden, auf der nicht nur Last- 
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sondern auch eine Friesland 
holland verbindende Eisenbalin 
Dadurch wird der grosse Umweg des beutigen 
Schienenstranges vermieden. Für die Erhaltung 
des-Dammes werden in kürzeren Zwischenräumen 
Materiallager auf dem Damm untergebracht. Die 
Kommission glaubt, der Wall werde sich auf diese 
Art so stark herstellen lassen, dass ein Durchbruch 
nach menschlichem Ermessen nicht möglich sei. 


w age n, 


Durch zwei an der Wieringer Seite des Dammes 
eingebaute Schleusen wird der Schiffsverkehr 
zwischen der Nordsee und dem Binnengewässer 





qs. _ m £$%S 9% 
Kilorctes 
q. ts — = 
Soy lis sb S Miles 
= 
Nay 
co 
= 
mm 
& 
oO 
= 
Umviden‘; 


Havens 


ermöglicht. Die eine derselben erhält eine Länge 
von 320° und eine Breite von 32: 10%. Die 
zweite, nur für Fischerfahrzeuge bestimmt, ist 
131° lang und 20° breit. Die verhältniss- 
mässig geringe Breite der Hauptschleuse ist 


durch strategische Bedenken bedingt. Es soll da- 


durch einem fremden Kriegsschiffe unmöglich 
gemacht werden, in das Ysselmeer zu dringen. 


mit Nord- ! 
verkehren kann. | 


Marling 
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Ein ausgebreitetes System von Schleusen mit Ebbe- 
und Flaththiiren dient zur Regulirung des Wasser- 
standes im Ysselmeer, wobei auf eine eventuelle 
Unterwassersetzung des Landes zum Zwecke der 
Verhinderung einer feindlichen Invasion in der 
Anlage Rücksicht genommen ist. Eine andere 


strategische Frage ergiebt sich aus dem Bau des 
Dammes. Während auf der einen Seite die Truppen- 
| bewegungen dadurch erleichtert werden, bietet er 
andererseits einem von Ost her kommenden Feinde 
| günstige Gelegenheit, seine Truppen in kurzer Zeit 
und 


nach Nordholland zu werfen dort eine 
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vorher eine 
„Durch 


gewinnen, oline 


Operationsbasis 
Ausschiffung und Landung zu benötbigen. 
Truppen diese Strasse abzusperren“, so äussert sich 
die Kommission, „dürfte nur solange als unzweifel- 


zu 


haft sicheres Mittel angesehen werden, als man 
einer numerischen Uebermacht gegen den Feind 
Es sollen demnach andere Vorkehrungen 
getroffen werden, die nieht nur den Feind abzu- 


on 


sicher ist.” 


| _ = 


halten vermögen, sondern «den Holländern ausser- 
dem die Kontrole der Schleusen im Damme zu 
jeder Zeit sichern. 

Aus den nämlichen Gründen ist der in Aus- 
sicht genommene Kanal entlang der Küste von 
Friesland, der Harlingen mit dem Ysselmeere ver- 
bindet uni bei Piaam in das letztere mündet, mit 
äusserst engen Schleusen versehen (26, 3°) sodass 
diese feindlichen Kriegsschiffen noch weniger zu- 
giinglich sind, als die Schleusen von Wieringen. 

{Schluss folgt.) 





Elektrische Anlage an Bord eines 
amerikanischen Dampfers. 


Ein Beispiel der weitgehendsten Verwendung der Elektrieität 
zu Schiffszwecken liefert einer der neuen Passagienlampfer 
Auf 
noch auf irgend 


auf den grossen amerikanisehen Seen, der „Northwest“, 
keinem der transatlantischen Schnelldampfer, 
einem Kriegsschiffe hat der elektrische Strom so ausgedehnte 
Verwendung gefunden, wie auf diesem Binnensebiff. Zum 
Zwecke der Beleuchtung dienen 1800 Glühlampen, die simmt- 
lich von geschliffenem Glas umgeben sind. „Campania” und 
„Lucania“, die beiden neuesten Schnelldampfer haben, wiewohl 
sie um 200* länger sind, als der „Northwest, jeder nur 1350 
dieser Lichter. Zur Speisung dieser Lampen dienen drei 
Dynamomaschinen, deren jede einen Strom für 600 Glühlichter 
zu Spenden vermag. Die Aufzüge von den Gefrier- und 
Provianträumen nach Küche und Pantry werden mit Elektricität 
getrieben. Ueber das ganze Schiff sind elektrische Signalstellen 
vertheilt, Wenn der Ausgucksmann auf dem Vorderdeck ein 
Schiff sichtet, oder sonst die Aufmerksamkeit des Offiziers auf 
einen Gegenstand lenken will, so braucht er nicht zu rufen: 
er drückt nur auf einen Knopf an der Reeling, ein Antwort- 
signal zeigt thin, dass seine Meldung verstanden ist. Wenn 
der Dampfer gedockt wird, so ist weder Schreien noch sonst 
Lärm zu hören, alle Kommandos werden durch den Telegraphen 
übermittelt. Flüche und Ausdrücke, die nicht gerade als 
salonfühig bezeichnet werden köunen, und für welche die See- 
leute sonst einen gewissen Ruf besitzen, sind nicht zu hören. 
Alles geht nach den telegraphisch übermittelten Befehlen. 
Wenn der Kapitän auf der Kommandobrücke nach irgend einer 
Stelle des Schiffes eine Meldung oder eine Ordre gelangen 
lassen will, so theilt er dies dem zweiten Offizier mit, der auf 
einen Knopf drückt und so die betreffenden Personen ver- 
ständigt. Es geben im Ganzen nicht weniger als 6 Signal- 
leitungen von der Kommandobriicke aus nach den verschiedenen 
Stellen des Schiffes, von denen 5 elektrisch sind. Topp- und 
Seitenlichter sind selbstverständlich elektrisch und ein akustisches 
Signal, das im Kuderhaus ausmündet, meldet sofort, wenn 
eins der drei Lichter ausser Funktion treten sollte. Wenn 
Signale mit der Dampfpfeife gegeben werden müssen, so braucht 
der Offizier nicht an der Signalleine zu ziehen, er drückt nur 
auf einen Knopf und die Pfeife ertönt. Sollen in regelmässigen 
Zwischenräumen Signale gegeben werden, etwa bei Nebel oder 
sonst unsichtigen Wetter, so wird ein Zeiger auf die Zeitdauer 
des Intervalls eingestellt und die Dampfpfeife wird dann selbst- 
thätig zum Ertönen gebracht; dabei wird die Dauer der 
Zwischenpausen wie der Pfiffe automatisch auf einem Streifen 
Papier registrirt, eine Aufzeichnung, die namentlich für den 
Fall vorkommender Kollisionen von besonderem Werth ist. In 
allen Theilen des Schiffes sind elektrisch betriebene Ventilatoren, 
in der Küche, den Passagierräumen, Closett ete. und gleichfalls 
in den Maschinen- and Kesselräumen. Vor den Feuern ist es 
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daher vollkommen kühl, wodurch den Heizern die Arbeit be- 
deutend erleiehtert und die Leistungsfähigkeit der Leute mithin 
beiletitend erhöht wird. Ein starker Scheinwerfer, der am Bug 
des Schiffes angebracht ist, ermöglicht es, ein Lootsboot in 
dunkler Nacht auf 2 Meilen Entfernung zu erkennen. 





Der neue Doppelschraubendampfer 
„Phoenieia* derHamburg-Amerika-Linie. 


Der Schiffbau an der Elbe hat sich mit dem in voriger 
Woche glücklich von Statten gegangenen Stapellauf der 
Phoenicia” einen neuen „Record“ geschaffen. Die Phoenicia“ 
ist einer der fünf Riesenfrachtdampfer, welche das letzte Schiff- 
bauprogramm der Hamburg-Amerika-Linie ausmachen, und hat 
die nämlichen Dimensionen, wie die bereits an dieser Stelle 
erwähnten Dampfer „Prussia” und „Persia, sowie die unlängst 
in Stettin zu Wasser gebrachte „Patria*. Wie immer, wenn 
bei der Packetfahrt ein Fest gefeiert wird, die weitesten Kreise 
der Stadt daran theilnehmen, Einer der 
Personendampfer, die zur Befürderung der geladenen Gäste 
bestimmt waren, füllte sich nach dem anderen, mauche mussten 
die Fahrt zweimal machen, um nur all die Personen nach der 
Werft binüberzuschaffen, die herbeigeeilt waren, um den 
grössten Dampfer, der bislang an der Elbe erbaut worden ist, 
in sein Element gleiten zu sehen. Nach Tausenden standen 
die Zuschauer auf der Werft, nicht minder zahlreich an den 
gegenüberliegenden Ufern des Flusses. Punkt 5%, Uhr fiel 
der Warnungsschuss und ein Theil der Gäste, sowie die Mit- 
glieder des Verwaltungsrathes und der Direction begaben sich 
nunmehr auf die festlich geschmückte Tribüne vor dem Steven 
des Schiffes. Die Taufe vollzog die Tochter des königlichen 
Eisenbabndirektors Jungnickel (Altona) mit folgendem Taufspruch: 


so auch diesmal. 


„Du stolzes Schiff, noch ruht dein Kiel auf festen Grund, 
Als Denkmal deutschen Fleisses rühınt dich der Mitwelt Mund, 
Doch geht die Zeit der Ruhe nun für dich zu End', 

Und bald eilst du hinab ins nasse Element. 

Wenn dann dein Kiel mit Last bepackt von hinnen zieht, 
Nach fernem Strand in Ost und West, in Nord und Süd, 
Wenn Stürme dich umbrausen, Wogen dich umtoben, 
Dann schütze dich in aller Noth der Lenker droben, 

Und führe dich mit seiner liebevollen Vaterhand 

Stets unversehrt zurück zum deutschen Heimathstrand. 
Nun löst die Taue, macht zur Abfahrt alles flott. 
„Phoenieia” tauf ich dich, beschirm dich Gott*. 


Die unvermeidliche Flasche deutschen Schaumweines wurde 
dann von der schönen Taufpathin an den Bug des Dampfers 
geschleudert und nun glitt der Koloss, vom brausenden Hurrah 
der vielköpfigen Zuschauermenge begleitet, schuell und sicher 
in sein Element, 


Die Bauart und Anlage des Schiffes ist mit geringen Ab- 


weichungen die nämliche, wie bei den bereits erwähnten 
Schwesterschiffen, die wir früher beschrieben. Die Hamburger 


Werft von Blohm & Voss stellt sich mit diesem von ihr fertig- 
gestellten Werk den grössten Schiffbauunternehmern der Welt 
würdig an die Seite. Sie hat damit den Beweis geliefert, dass 
der deutsche Schiffbau sich vor keiner Aufgabe mehr scheut, 
deren Lisung man bis vor Kurzem nur jenseits des Kanals 
finden zu können giaubte, und die Rhederei, die ihr diesen 
ehrenden Auftrag ertheilt, wird in ihrem Vertrauen auf das 
Können der deutschen Sehiffhauer nicht getäuscht sein. 
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Reichspostdampferlinien. 


Der Verkehr auf den vom Reich subventionirten Dampfer- 
linien hat im Jahre 1803 auf sammtlichen Linien in erfreu- 
lichem Maasse zugenommen: er gestaltete sich nach der amt- 
lichen Statistik wie folgt: 

I. Linien des Norddeutschen Lloyd nach Ostasien 
und Australien. 


Auf diesen Linien ist eine Veränderung in den Betriebs- 
verbältnissen insofern eingetreten, als in Folge des Nachtrags 
vom 10.15. Mai 1893 zum Subventionsvertrag vom 3.4. Juli 
1855 die Zweiglinie der australischen Linie nach Samoa weg- 
gefallen ist, dagegen die ostasiatische Linie eine neue Anschluss- 
linie wach Neu-Guinea erhalten hat. Weggefallen ist ferner 
die Mittelmeer-Zweiglinie, welche für den Güterverkehr keine 
erhebliche Bedentung hatte, dafür laufen die Dampfer beider 
Hauptlinien nunmehr auch Neapel an. 

Die ostasiatische Linie nahm an der Beförderung auf 
der Aus- und Heimreise zusammengenommen mit 47855 t im 
Werthe von 71323000 .# (gegen 35102 t im Werthe von 
63153000 .4 im Jahre 1802) theil. Auf die Ausreise entfielen 
hiervon 23072 t im Werthe von 31 180000 .# (gegen 16304 t 
im Werthe 21961000 ,# im Jahre 1892): darunter 
deutscher Herkunft 13073 t im Werthe 16248 000 „4, 
dh. S67 pCt. des Gesammtgewichts und 532,1 ptt. des Ge- 
sammtwerths (gegen 11051 t im Werthe von 13951000 4 
im Jahre 15421. den auf der Heimreise beforderten 
24783 to im Werthe von 40334000 .@ (gegen 21708 t im 
Werthe von 41192000 .4 im Jahre 1502) waren 11766 t um 
Werthe 12179000 .4, doh. 47,5 pCt. des Gesammt- 
gewiehts und 30,2 pCt. des Gesammtwerths für Deutschland 
bestimmt. 


+" 
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Der Antheil der australischen Linie an der Gesammt- 
befürderung betrug 40803 t im Werthe von 36891000 „A 
(gegen 31430 t im Werthe von 31277000 ,# im Jahre 1892). 
Hiervon entfielen auf die Ausreise 17802 t im Werthe von 
12404000 .4 (gegen 12693 t im Werthe von 12211000 „2 
im Jahre 1802): darunter deutscher Herkunft 11582 t im 
Werthe von 7358000 4, d.h. 64,7 pCt. des Gesammtgewichts 
und 39,3 pCt. des Gesammtwerths (gegen 0926 t im Werthe 
you #740000 „A im Jahre 1892). Von den auf der Heimreise 
beförderten 23001 t im Werthe von 24487000 „# igegen 
18737 tim Werthe von 19066000 4 im Jahre 1502 waren 
12978 t im Werthe von 1000000 4, d. b. 5,4 pCt. des 
Gesammtgewichts und 44,1 pCt. Gesammtwerths für 
Deutschland bestimmt. 


des 


Der Personenverkebr gestaltete sich wie folgt: 


Östasiatische Linie, 


1803 1502 
zusammen klasse zusammen Klasse 
1-11 I—I11 
Ausrese 4557 457 
Heimreise ISS 1853 
zusammen . ted De) 
Australische Linie. 
Ausreise 21Ly 2383 
Heimresse 3027 2606 
zusammen . 2 x. S144 4008 


Il. Deutsche Ost-Afrika-Linke. 
lu dem Verkehr auf dieser Linie ist im Jahre 1843 die 
Aenderung eingetreten, dass die Dampfer nur abwechselnd 
Rotterdam und statt diews Hafens auf jeder zweiten Heimreise 
Marseille und Vlissingen anlaufen. Einige unbedeutendere 
portugiesische Häfen Ost-Afrikas sind aus der Reihe der An- 
laufebafen ausgewbirden. 


Der Gesanimtverkehr auf der Ausreise und der Heimreiss 
zusammengenommen belief sich auf 34337 t im Werhe von 
20050000 „# im Jahre 1892, Dies bedeutet Verkehrs- 
steigerung um 45,1 pCt. dem Gewichte nach und um 17,0 pC. 
dem Werthe nach. Es entfielen auf die Ausreise 14.492 t im 
Werthe von $556000 .4 (gegen 10745 t im Werthe von 
7217000 .4 im Jahre 1592), auf die Heimreise 1845 t im 
Werthe von 1103000 .4 (gegen 12912 t im Werthe von 
9S00000 „A im Jahre 1892). Mehr als die Hälfte der aus 
gehenden Güter, nämlich 57,1 pCt. vom Gesammtwerth der 
Einladungen in den europäischen Häfen, wurde in Hambury 
geladen, 25,2 pCt. wurden in Amsterdam, 9,7 pCt. in Lissabon, 
8.0 pCt. in Neapel aufgenommen. Gelöscht wurden auf der 
Heimreise. in Neapel 2,0 pCt., in Marseille 10.8 pCt., in Lissahoa 
2,2 pCt, in Rotterdam 12,5 pCt. m Hamburg 72,5 pCt vom 


Gesammmtwerth, 


eine 


hilden anf 
Eisen- und 


Die hauptsächlichsten Beförderungsgegenstände 
der Ausreise: Mannfakturwaaren, Baumwollwaaren. 
Stablwaaren, Baumaterial, Verzehrungsgegenstände, insbesondere 
Wein und Bier. Während in diesen Artikeln die Befürderuug 
zum Theil beträchtlich gestiegen hat in Waffen und 
Munition eine erhebliche Abrahme des Verkehrs stattgefunden. 
Auf der Heimreise wurden hauptsächlich Kautschuck, Erdeüs«, 
Sesamsaat, Örseille, Oewürznelken, Kaffee. Elfenbein, Wade 
und Silbererze befördert. 

Von den ausgehenden Gütern waren deutscher Herkunft 
7752 t im Werthe von 3832000 .# (gegen 6781 t im Werthe 
von 3661 000,4 im Jahre 1892), doh. 53,5 pt. des Gesammt- 
gewichts und 44,8 pÜt. des Gesammtwerths. Von den ei- 
kommenden Gütern waren für Deutschland bestimmt 10525 t 
im Werthe von 6070000 „# igegen 7304 t im Werthe von 
4522000 .4 im Jabre 1592), d. h. 53,0 pt't. des Gesammt- 
gewichts und 52.8 pCt. des Gesammtwerths, 


ist, 


Der Personenverkehr gestaltete sich wie folgt: 





1843 1892 

zusammen Klasse zusammen Klass 
I—HI I—Ill 
Ausreise 1452 1025 
Heimreise . . . » 144 1057 
zusammen. 2... Sol 2082. 





Die Ueberfischung der Nordsee. 


Die Ceberfischung der Nordsee ist seit langer Zeit Gegen- 
stand der öffentliehen Diskussion. Es liegt auf der Hand, 
dass selbst die reichsten Fischgründe, wie sie die Nordser 
aufzuweisen hat, entvölkert werden müssen, wenn jabraus, 
jahrein mit engmaschigen Schleppnetzen die See bis auf den 
Grund ausgefischt wird. Diese Erwägungen haben zum Erlass 
von Schonvorriebtungen geführt, die sich namentlich auf div 
Gnisse der zu fangenden Fische erstreckten. Ferner bat der 
Staat durch Entsendung eines Kriegsschiffes dafür Sorge zu 
trugen versucht, dass nicht nur die gesetzlichen Bestimmungen 
zur wirksamen Geltung kommen, sondern dass auch fremde, 
namentlich englische Fischerfahrzeuge verhindert werden, dem 
von ihnen so beliebten Fang auf deutschen Fischgründe zu 
obliegen. 

Vor Allem gut es, der Grundnetzfischerei eutgegenzuwirken, 
da dem einzelnen Fisch nicht Zeit gelassen wird, zu seiner 
natürlichen Grüsse beranzuwschsen. Für die Nordsee ist eben 
ein gewisser eisarner Bestand von grossen, fortpflanzungs 
fähigen Fischen ein Kapital, das unter keinen Umständen au 
gegriffen werden sollte. Als Beweis dafür, dass eine Unmmbl 
junger Fische gefangen und zum allergrossten Theil vernichiet 
wird, braucht nur angeführt zu werden, dass im Herbst 9&2 





ein deutscher Fischdampfer in 14 Trawlzügen 1950 Pfund 
brauchbare und 3750 Pfund unbrauchbare Schollen und 
Fische fing. 

Im April 1893 wurden von englischen Trawlern circa 
14000 Tonnen Jungfische gefangen und in England an den 
Markt gebracht. 800 Fische auf den Uentner gerechnet, ergiebt 
224 Millionen kleine Fische in einem Monat. Der Verkaufs- 
preis betrug durchschnittlich 5 .# für den Zentner, im Ganzen 
rund 15000004. Würde diesen Fischen Zeit gelassen werden, 
um zu einer wirklich gebrauchsfühigen Grösse heranzuwachsen, 
so würden sie ein Gewicht von 112000 Tonnen und einen 
Verkaufswerth von rund 35280000 .4 erreicht haben. — 
Nach den von der englischen Parlaments-Kommission an- 
gestellten Erhebungen wurden auf dem Londoner Fischmarkt 
zu Billingsgate in den letzten 10 Jahren 721 Tonnen = 
14420 Zentner untermässiger Fische polizeilich vernichtet, da 
unverkäuflich waren, sondern auch von den 
Das macht für jeden Tag fast 


sie nicht nur 
Armen verschiniiht wurden. 
4 Zentner. 

Fischgründe, die besonders reich an Jungfischen sind, 
z. B. im östlichen Theile der Nordsee, sind oft mit faulenden 
Fischleichen bedeckt und mancher Trawlzug bringt Körbe voll 
todter Fische an Bord, die ein anderes Fahrzeug als unbrauch- 
bar über Bord geworfen hat. Unter diesen Umständen ist es 
erklärlich, dass der für unerschöpflich geltende Reichthum des 
Meeres nachzulassen beginnt und dass es geboten erscheint, 
eine rationellere Art und Weise der Ausbeutung in Betracht 
zu ziehen und gewisse S¥honmaassregeln einzuführen, die eine 
Ueberfischung zu verbiiten im Stande sind. Die Dringlichkeit 
dieser Schonmaassregeln wird in den weitesten Kreisen an- 
erkannt. Das Verbot jeder Trawlfischerei wäre wobl die ein- 
fachste und durchgreifendste, freilich auch die unsinnigste 
Maassregel, wenn sie nicht durch internationale Ueber- 
einkunft in allen Ländern eingeführt würde. In England 
spricht man sich ebenfalls wohl für die Einführung von Schon- 
revieren und Schonzeiten aus, aber man hat das Verbot des 
Trawlens bloss in dem Theil der Nordsee, der sich von Helgo- 
land nach Sylt und Fand und auf der anderen Seite nach 
Borkum erstreckt, gewünscht. Deno bier sei die Kinderstube 
‘ der wiehtigsten Nutzfische, Dieses Ansinnen ist gebührend 
gekennzeichnet und zurückgewiesen worden, da gar nicht aus- 
gemacht ist, ob gerade in diesen Gegenden der Aufenthalt der 
Jungfische ist. Die wisseuschaftliche Untersuchung muss 
vielmehr erst darauf ausgehen, das zu ergründen, ein Problem, 
mit dessen Lösung sich namentlich die biologische Anstalt auf 
Helgoland beschäftigt. (N.-0.-Z.) 





Gerichtsentscheidungen. 





Konkurrenz der Seeversicherung und der Versicherung 
gegen Feuersgefahr bei Waaren, welche vor Ablauf von 10 
Tagen nach ihrer Landung Feuerschaden erleiden. Bei dem 
am 27. April 1893 in einem Schuppen des Freibezirks zu 
Bremen stattgehabten Brande sind unter anderem 270 dort 
lagernde Ballen Korkholz ein Raub der Flammen geworden. 
Der Eigenthümer des Korkholzes hatte letzteres zweimal 
versichert, einmal durch eine Seeversicherungs-Police, in welcher 
die Bestimmung Aufnahme gefunden hatte: „für nach Bremen 
bestimmte Abladungen bleibt die Versicherung bis zu zehn 


Tagen nach Landung der Waaren in Kraft“, und zweitens war 


eine Feuerversicherungs-Police auf dieselben Waaren in Gultig- 
keit. Abgesehen hiervon hatte die Bremer Lagerhaus- 
gesellschaft, welche die Waaren zur Zeit des Brandes 
unter hatte, bei einer Reihe von Feuerversicherungs- 
Gesellschaften zum vollen Betrage des Versicherungswerthes 
These Police enthielt in § 7 
„Auderweitige Versicherungen 


sich 


darauf Assecurang genommen. 
der Bedingungen die Clausel: 


präjudieiren nicht und sind erst im Schadenfalle aufzugeben. 
Sind die versicherten Gegenstände noch anderswo versichert, 
go wird der Schaden pro rata_vergütet“. Die Bremer Lager- 


"hausgeselschäft verklagte ihre Versicherungsgesellschaften auf 


Zahlung der versicherten Summe. Das Landgericht zu Bremen 
verurtheilte, laut Erkenntniss vom 30, November 1803, die 
Feuerversicherer zur Zahlung des pro rata-Schadens, indem 
sie für den Rest die Versicherer der vom Eigenthümer der 
Waare genommenen Feuerasseeuranz verantwortlich hielt. Das 
Hanseatische Oberlandesgericht hob am 5. März 1844 das 
Urtheil des Landgerichts auf und verurtheilte die Beklagten 
zur Bezahlung des ganzen Schadens. Beide Richter ent- 
schieden, dass zur Zeit des Brandes die Se eversicherung nicht 
mehr in Kraft war, da die Versicherten bereits vorher die 
Waaren in Empfang genommen und darüber verfügt hatten. 
Der Streit drehte sich nur um den Punkt, ob die in der Police 
der Bremer Lagerbausgesellschaft enthaltene Clausel betr. 
pro rata-Schadenzahlung, sofern noch anderweite Versicherungen 
bestehen, sich auf eine mehrfache Versicherung bezieht, welche 
von demselben Versicherten genommen sind, oder ob es 
genüge, wenn dieselbe Sache durch verschiedene Versicherte 

oder für Rechnung verschiedener versichert worden seien. 
Tas Berufungsgericht entschied sich für die erste Alternative 
und verfügte daher die Bezahlung des ganzen Schadens. Aus 
den Gründen: „Das der Wille der Contrahenten bei Auf- 
nahme der qu. Clausel in § 7 der Bedingungen verständiger 
Weise nur dahin gerichtet sein kann, es solle die pro rata- 
Haftung nur dann eintreten, wenn derselbe Versicherte 
dieselben Gegenstände noch anderswo versichert habe, dafür 
spricht zunächst eine andere Stelle der Bedingungen, in der 
von mehrfacher Versicherung die Rede ist. Nach $5 nämlich 
soll die Versicherung, „wenn der Versicherte im Laufe der 
Versicherung versicherte Gegenstände noch anderweit versichert“, 
bis zur schriftlichen Genehmigung dieser Veränderungen seitens 
der Gesellschaft ruben. Hier kommt es klar zum Ausdruck, 
was der Verfasser der Bedingungen unter mehrfacher Ver- 
sicherung verstanden haben will, nämlich die von demselben 
Versicherten genommene anderweite Versicherung. “Nun ist 
es zwar richtig, dass die Clausel in § 7, wie vom Landgericht 
besonders betont wird, ganz generell lautet: „Sind die ver- 
sicherten Gegenstände noch anderswo versichert”, und dass 
der Wortlaut dieser Bestimmung auch dann zutrifft, wenn 
verschiedene Versicherte als Subjekte der mehrfachen Ver- 
sicherung gedacht werden, Dennoch aber ist zunächst mindestens 
als das waährscheiulichere anzunehmen, dass der Verfasser der 
Bedingungen den Begriff der melufachen Versicherung nicht 
im $ 7 wesentlich abweichend von dem klaren Sina, der ihm 
unmittelbar vorher im § 5 beigelegt worden ist, hat gebrauchen 
wollen. Diese Wahrscheinlichkeit wird zur Gewissheit erhoben 
durch die nachfolgenden Ergänzungen. In der Plenar-Ent- 
scheidung des R. G. in Band 6, p. 177 ff. der R. G. Entsch. 
wird davon ausgegangen, dass eine Doppelversicherung nur 
dann vorliege, wenn ein und derselbe Versicherte Subject ver- 
schiedener auf dasselbe Objekt und auf dieselbe Zeit berüg- 
licher Versicherungsvertrage sei, Nur dieser Voraus- 
setzung ist der Begriff der Solidarobligation, den das R. G. 
auf die Doppelversicherung zutreffend in der Weise anwendet, 
dass es dem Versicherten die Befugniss zuerkennt, „von jedem 
seiner Versicherer Befriedigung zu suchen, wobei die Leistung 
des einen den andern von seiner Pflicht befreit”, überhaupt 
rechtlich und logisch denkbar. Nur unter derselben Voraus- 
setzung aber kann man wie von einer solidarischen Haftung 
der mehreren Versicherer, so auch von einer pro rata-Haftung 
derselben reden. Es steht mit dem Begriff der pro rata-Haftung 
in unscheinbarem Widerspruch, anzuordnen, dass der aus 


unter 


einem Versicherungsantrage zum Ersatz des vollen Schadens 
Verpflichtete dem aus demselben Vertrage Berechtigten our 
pro rata haften solle, weun der Berechtigte 


nicht noel mit 


456 


andern zum Ersatze desselben Schadens an sich in solidum 
Verpfliebteten in kontraktlichem nexus steht, Die Anordnung 
der pro rata-Haftung ‚beruht nur auf dem das ganze Ver- 
sicherungsrecht beherrschenden Grundsatz — der auch in $ 7 
Abs. 1 der Bedingungen an die Spitze gestellt ist —, dass die 
Versicherung nicht zu einem Gewinn führen soll. Bei der 
mehrfachen Versicherung könnte ein sölcher Gewinn nur ein- 
treten, wenn der Versicherte in der Lage wäre, seinen Schaden 
von mehreren ihm auf das Ganze verpflichteten Versicherern 
mehrfach ersetzt zu erhalten. Diese Konsequenz auszuschliessen 
und nichts anderes kann den Grund der Statuirung der ratier- 
lichen Haftung im Abs. 3 des $ 7 abgegeben haben. Es folgt 
mit logischer Nothwendigkeit, dass die pro rata-Clausel nach 
der Absicht der Vertragsschliessenden nur die engere in ihr 
zum Ausdruck gebrachte Bedeutung haben soll, welche dem 
Begriffe der Doppelversicherung, wie er unangefochten feststeht, 
entspricht. Soweit der Wortlaut auch noch eine weitere Wort- 
interpretation zulässt, kann er nur auf einer ungenauen Aus- 
drucksweise beruhen.” 





Vermischtes. 

Die kostspieligen und bei nebligem Wetter auch nicht 
zuverlässigen Leuchtthürme will der Engländer Stephenson durch 
ein eigenartiger Signalsystem ersetzen, welches die Schiffe in 
sicherer Weise vor Gefahren warnt. Bekanntlich ist ein dureh 
einen Draht gehender elektrischer Strom im Stande, auf ziem- 
liche Entfernungen hin auf andere Instrumente, wie Galvano- 
meter, Drahtspirnlen, Magnete etc. eine Wirkung auszwüben. 
Hierauf fnssend, will Stephenson, nach einer Mittheilung des 
Patent- und technischen Bureaus von Richard Lüders in Görlitz, 
Kabel auf dem Mevresboden in der Nähe gefährlicher Stellen 
versenken, die von einem elektrischen Strom durchflossen, auf 
entsprechende Instrumente, die Schiffe mitfiihren 
müssten, eine signalisirende warnende Wirkung ausüben würden. 
Da die Wassertiefe in der Nähe soleher kritischen Stellen stets 
eine geriuge ist, so ist diese Wirkung wohl zu erwarten und 


welche 


darf der Vorschlag recht wohl in Erwägung gezogen werden; 
ein solches Instrument, welches bei 60 m Wassertiefe noch 
genau anzeigt, zeigte Stephenson der englischen Admiralität 
neulich vor. 


Oel als Heizmittel für Dampfer. Interessante Versuche 
über Petroleumfeuerung auf Dampfern sind unlängst in Chicago 
auf Veranlassung des City-Council gemacht. Auf dem Dampfer 
„Black Ball Nu. 2” wurde eine Petroleumfeuerung eingerichtet 
und derselbe dann hinsichtlich seiner Leistungsfähigkeit mit 
einem anderen Dampfer, demn- „Bob Teed", von annähernd 
gleichen Dimensionen und Stärke verglichen. Bei einer Fahrt 


von 70 Meilen verbrauchte der „Black Ball” 650 Gallouen Gel 


zum Preise von $ 11.62, der „Bob Teed" dagegen 6", Ton, 


Kohlen im Werthe von $ 21. Beide Bote wurden während 
der ganzen Fahrt unter voll Dampf gehalten. Der „Bub Teed*, 
der ein etwas schnelleres Boot ist, legte die Distanz mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 12 Knoten zurück, der 
andere erzielte etwas über 11 Knoten. Die Petroleumfeuerung 
erwies sich noch aus anderen Gründen vortheilbafter, nament- 
lich hinsichtlich der Leichtigkeit der Bedienung und der gänz- 
lichen Abwesenheit des lästigen Rauches. 

Deutsche Marine-Zeitung. Unter diesem Titel wird vom 
1. Oktober ab in Kiel ein neues Blatt erscheinen, als amtliches 
Organ und Eigenthum der Vereinigung deutscher Marine- 
Vereine. 


Dr. Richter’s Patent-Wellenöl. Die Direktion der Ausstellung 
für Gefahrenschutz etc. in Kiel, bat Dr. Richter's Patent- 
Wellenöl an Bord des schwedischen Dampfers „Diana“ auf 
einer. Reise nagh Gothenburg durch den Kapitän und eine Jury 


eingehend prüfen lassen und hat darauf, nachdem sich dasselbe 
als vorzüglich erwiesen, dem Erfinder eine goldene Medaille 
verliehen. 

Versuche mit einer leuchtenden Rettungsboje wurden am 
verflossenen Mittwoch auf dem Eisbrecher III im Beisein des 
Herrn Marine-Inspektors Fokkes, des Geheimen Admiralitätsraths 
Professor Neumayer und anderer geladener Gäste angestellt. 
Die Boje besteht aus einem mit eisernem Fussgestell versehenen 
Schwimmkörper, auf dem ein Drabtgeriist mit einem Glühlicht 
steht. Dieses Glühlicht wird durch eine in dem Apparat unter- 
gebrachte Sammiler-Batterie gespeist und entzündet sich selbst- 
thätig, sobald der Apparat ins Wasser füllt. Die Boje wurde 
verschiedentlich, theils aufrecht, theils ‘mit der Lampe nach 
unten ins Wasser geworfen. Im letzteren Falle richtete sie 
sich sofort wieder auf und zeigte stets ein intensives Licht, 
das auf See bis auf eine Entfernung von zwei Seemeilen gut 
sichtbar sein dürfte. Alle Anwesenden bekundeten ihre Genug- 
thuung über die Leistungen des Apparates. Der Preis beträgt 
ea. DI A. 


Schiffbau in Flensburg. Die Flensburger Schiffbau-Gesell- 
schaft brachte in voriger Woche ihre Stapel No, 146, „S.8. 
Situs” an Dampskipselskabet Urania” in Kopenhagen nach 
einer in jeder Hinsicht wohlgelungenen Probefahrt zur Ab- 
lieferung. Ursprünglich für eigene Rechnung erbaut, wurde 
der Dampfer vor Kurzem an genannte Gesellschaft verkauft 
und bat dieselbe sich hierdurch ein äusserst praktisches, für 
annähernd jede Fahrt passendes Schiff erworben. Die Ab- 
messungen des Schiffes sind folgende: Länge 271‘ S“, Breite 
38: 24, Tiefe 23° 41/,", Klasse 1. Div. Veritas + %, 1.1.1. 
Bei geringem Kohlenverbrauch erzielte das Schiff eine Ge- 
schwindigkeit von JL’, Knoten. 





Neve Panama-Gesellschaft. Aus Paris kommt die Kunde, 
dass dank den Bemühungen des Liquidators der verkrachten 
Gesellschaft ein neues Unternehmen zu Stande gekommen ist, 
das zunächst mit einem Kapital von 5 Millionen Franken die 
Arbeiten wieder aufzunehmen gedenkt und nach Telegrammen 
aus New-York sollen bereits mit Beginn des Monats Oktober 
die Arbeiten aufgenommen werden. Die Aufgabe, welche 
zunächst in Angriff genommen wird, ist die Abtragung des 
Culebra-Berges, welche dann auch so ziemlich die aufgebrachten 
65 Millionen — 5 derselben sind der columbianischen Regierung 
für Bewilligung der Konzession abzutreten — verschlingen 
wird. Wenn diese Arbeit vollendet ist, wird eine Kommission 
von Sachverständigen sich nach Panama begeben, um endgültig 
festzustellen, welche Summe erforderlich sein wird, ob fünf-, 
sechs- oder sichenlundert Millionen, um das Werk zu Stande 
zu bringen. Auf welche Weise die Mittel dann zur Bestrei- 
tung der Kosten aufgebracht werden sollen, ist vorläufig noch 
ein Geheimnis. 


Schiffbau in Lübeck. Begünstigt von schönstem Wetter 
machte der für die Oldenburg-Portugiesische Dampfer-Gesell- 
schaft bei Henry Koch in Lübeck neuerbaute Dampfer „Sines“ 
seine Probefahrt am Sonntag den 16. d. M. Die Leistungen 
des Schiffes erwiesen sich in jeder Hinsicht als vorzüglich. 
Nach Beendigung der Probefahrt trat das Schiff sofort seine 
erste Reise via Newcastle nach Oporto an unter Führung des 
Kapitän Classen, 


Germanischer Lloyd. Diese Klassifikations-Gesellschaft ver- 
öffentlicht soeben den 10. Nachtrag ihres „Internationalen Re- 
gisters“. Danach wurden neu aufgenommen resp. neu klassi- 
fizirt: 12 Dampfer and 7 Segler. Verüuderungen bezw. Kor- 
rekturen, welche die im Register pro 1894 enthaltenen Schiffe 
betreffen, sind zu verzeichnen bei 20 Dampfern und 48 Seglern. 





BG 


Nautische Rundsehau. 





Das französische Journal „Officiel" vom 5. September 
veröffentlicht ein Dekret, demzufolge die frühere Gebühr für 
Dampfer, welche Passagiere in einem französischen Hafen landen 
oder an Bord nehmen, aufgehoben wird und eine andere Taxe 
an deren Stelle tritt. Schiffe, die von einem enropäischen 
Hafen kommen, baben demnach eine Abgabe von 50 centimes 
pro Kopf und 10 centimes für das Gepäck bis zu 3 Tons zu 
bezablen, Schiffe von aussereuropäischen Häfen bezahlen 
1 france pro Kopf und 15 cantimes für das Gepäck. 

* ” 
” 

Von den Führern der nach New-York laufenden grossen 
Dampfer wurden wiederholt Klagen laut, dass Fahrzenge, die 
dem Austern- und Muschelfang in dem von den Tiefseeschiffen 
benutzten Fahrwasser des Hudson obliegen, die grosse Fahrt 
behindern und gefährden. Nach Verordnung der Hafenbehörde 
sind die Fischerfahrzeuge hinfort verpflichtet, das Fahrwasser 
freizubalten. 


* 
E * 

in New-York ist eine Passagierdampferverbindung mit 
Afrika in der Bildung begriffen, Die Dampfer werden zwischen 
New-Orleans, Havana und Liberia laufen. Sie sollen 100 
Kajüts- und ea. 500 Zwischendeckspassagiere zu befördern im 
Stande sein und ausserdem bis zu 2000 Tons Ladung. Die 
Gesellschaft erhält eine jährliche Subvention von 10,060 8 von 
der liberianischen Republik und hat Kontrakte geschlossen 
für die Beförderung von 5000 Negern per Jahr, aus dein Süden 
der Vereinigten Staaten, nach Afrika. 


* 
In Savannah werden hinfort für die dort einlaufenden 
Schiffe keinerlei Quarantiineabgaben mehr erhoben, 
» 7 . 
Der Hamburger Dampfer „Ningpo” von der chinesischen 
Küstenfahrt-Gesellschaft ist nach Japan verkauft worden. 


Die Nina”, ein kleines gedecktes Boot von 13 Tonnen 
Raumgehalt, das die amerikanische Flagge führt, kam in der 
vorigen Woche von New-York in Queenstown an, mit nur 
einem Mann Besatzung. Die „Nina“ ist nur 40° lang und ir 
breit und als Schooner getakelt. Der Führer des Bootes ist 
ein Norweger Namens Freitch. Er segelte am 5. August von 
New-York und brauchte zur Ueberfahrt 35 Tage. In einem 
Sturme wurde sein Fahrzeug leck und nur nach vieler Mühe 
gelang es ihm, eine bessere Pumpeinrichtung herzustellen und 
so das Wasser im Schiff unter Kontrole zu halten. Dag das 
Steuer gebrochen war, musste Feitch sein Boot über 2000 
Meilen weit mit ausgefierten Trossen steuern. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 19. September. Der Vorsitzende theilte 
zunächst mit, dass der Verein in den letzten Tagen eines seiner 
Mitglieder durch Ableben verloren, nämlich Kapitän Heinrich 
Hamann vom Schiffe „Asia“. Die Versammlung ehrt das An- 
denken des Verstorbenen in üblicher Weise. Zur Aufnahme 
sind 4 Kapitäne vorgeschlagen. Nachdem die eingegangenen 
Schriftstücke verlesen, erhielt der anwesende Erfinder der von 
uns bereits beschriebenen Rettungsgürtel, Herr Freiherr v. d. 
Ropp, das Wort zu einer Erklärung seiner Apparate, Dieselben 
sind neuerdings verbessert und haben mehr Tragkraft erhalten. 
Es sollen nun anı Sonnabend Nachmittag 3 Uhr abermals 
Versuche in der Alsterlust angestellt werden. Der Vorsitzende 
verlas sodann die wichtigsten Stellen aus den Nachrichten für 
Seefahrer, dem Jahresbericht des Vereins Hamburger Rheder 
und machte noch besonders auf eine Broschüre des Herrn 
Kapitän Meyer von der Deutschen Seewarte aufmerksam, „Zur 
Navigation auf Binnengewässern“, die in einer der nächsten 
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Versammlungen ausführlich besprochen werden soll, 
Versammlung 26, September. 


Nächste 
T.-0.: Seeschöffengerichte. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der am Donnerstag den 13. September im Hammonia- 
Hotel unter dem Vorsitz des Herrn Kölle abgehaltenen Ver- 
sammlung wurden zunächst neun Steuerleute als Mitglieder in 
den Verein aufgenommen und sodann an Stelle des in See 
gegangenen Herrn Serahn Herr Schlenbach als Beisitzer gewählt. 
Seitens des Vereins Hamburger Rheder war ein Schreiben ein- 
gegangen, in welchem mitgetheilt wurde, dass die bezüglichen 
Schriftstiicke ther die Stellenvermittelung in Antwerpen in 
Händen des „Vereins deutscher Seeschiffer zu Hamburg” seien 
und von diesem Verein auf Wunsch dem „Verein deutscher 
Steuerleute zu Hamburg-Altona“” zugestellt werden würden. 
Aus dem zur Verlesung gelangenden Schreiben des „Vereins 
der Steuerleute an der Weser“ ergab sich, dass die unter Zu- 
grundelegung ihres und des hiesigen Vereins Statutenentwurfs 
unter Zuziehung eines Rechtsanwalts ausgearbeiteten Verbands- 
Statuten wiederum als der Abänderung bedürftig bezeichnet 
werden. Die hierauf folgende Besprechung über die Stellen- 
vermittelung seitens des Vereins ergab, dass der Vorstand auf 
Grund des Beschlusses vom 20, März d. J. ermächtigt ist, die 
bozüglichen Schritte zur Errichtung eines diesem Zwecke 
‚dienenden Bureaus zu unternehmen. Ein definitiver Beschluss, 
in welcher Weise dieses geschehen solle, wurde nicht gefasst, 
Die Art der Ausführung bleibt dem Ermessen des Vorstandes 
anheimgegeben. 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Cu. 
New-York, den 7. September 1894. 

Ter Aufschwung unseres Marktes, den wir in unserem 
letzten Bericht als möglich bezeichneten, ist nicht eingetreten 
und sowohl hier, wie in den Nachbarhiifen bleibt das Geschäft 
ebenso flau und unbefriedigend wie zuvor. Für Weizenladungen 
ist gar keine Nachfrage und die extravaganten Ziffern, zu 
denen sich der Mais hält, machen auch in diesem Artikel 
jedes Geschäft unmöglich. Theilfrachten sind dementsprechend 
auf ihrem niedrigsten Stand. Die Befrachter der südlichen 
Atlantikhäfen scheinen ihre früheren Bedürfnisse vollauf ge- 
deckt zu haben und wır fürchten. dass die Dampfer, welche 
keine Charter geschlossen und jetzt an der Atlantikküste Fracht 
suchen, nach den Golfhäfen weiter dampfen müssen, um 
Ladung zu erbalten. 

Der herrschende Mangel an Seglertonnage in unserem 
Hafen zwiogt die Verschiffer, höhere Raten zuzugestehen. 
Dies zeigt sich namentlich in dea Charters nach dem fernen 
Osten. Dagegen ist in südlichen Häfen die am Platz befind- 
liche, sowie die zum Einlaufen erwartete Räumte in reichlichem 
Angebot und in Ermangelung einer lebhaften Nachfrage 
bleiben die Raten daher schwankend und verrathen zeitweiligen 
Rückgang. . 





















re : : Maas- 

_ Wir notiren Getreide. gut. 
Liverpool, Dpfr. Halt;.d. 17/6ald/ 16,3 10/al5, 
London, Dpfr. tid. 10; 6/ 12/6al5/ 
Glasgow, Dpfr. 2d. 15/ 76 15,'a17/6 
Bristol 1%/,d. 17/6 8,9 17/6 
Hull 1*/,d. 15/ 10/ 15/aZ0/ 
Leith 2d. 17/6 10; 17,6220/ 
Newcastle 2d. 15; 10/ 15/a20/ 
Hamburg ‚20225 pf. (75 pig. |15 cents. 40050 mk. 
Rotterdam ‚3’/,ade. [20 cents. [13 cents. |10al6e. 
Amsterdam ‚30. 20 cents. |13 cents. |12alte. 
Copenhagen 1 2/6a3/ 22/6 17,6 25, 
Bordeaux nom’. 32*/, cents.) 2he. ss. 
Antwerpen nd 15/ 7/6 15/a20/ 
Bremen 25 pf. 80 pfg: [16 cents. 150 mk, 
Marseille Nom'} (22/6 20; 17/6a22/6 
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Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer */,,d. — 


Hamburg */,d! — Rotterdam 256. — Amsterdam hc, — 
Antwerpen */,,d. — Bremen 250. net 100 Pfd. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. O. Direct. Continent. Shanghai, 
NY. Balt, U.K. 
Getreide per | 
Dampfer am, BT, 24%), TE 
Raff. Petrol. 
per Segl. soccer weeees 2/3a2/9 Nom’l 21a21'/,c. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ...... 0 66. .e2 aaa cece ce 
Raff. Petr. per Segl 16%/,c. 17c. 13a13"/,¢. 17al7¥/,c. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 19. September 1894, 


Salpeterfrachten sind unverändert, wir notiren 25/ »/. 1/3 
direkt für Beladung bis Schluss des Jahres und 23,9 bis 24, 
für Januar/Februar/März Beladung. Für an der Küste bereits 
angekommene Schiffe mässiger Grösse herrscht gute Nachfrage 
und gelingt es zuweilen, die Befrachter für die Sicht zu Con- 
cessionen hinsichtlich der Ladezeit zu veranlassen, während 
Räumte, welche erst im nächsten Jahre verfügbar, vernach- 
lässigt sind. 


Tyne/lquique/Pisagua range 36/3 bis 37/6 per Ton für | 


die Rundreise, 
Newcastle NSW./Valparaiso/Pisagua range 37,6 bis 38/9 
per Ton für die Rundreise. 


zu ET u nn nen 


Rangoon/U. K. Cont. 30°, Rio 30;, Santos 32,6, La Phan 
30/— 1, 31/3— 2 Plätze, Westküste Süd-Amerikas 27°) —j. 
28/9 — 2, 30/—3 Plätze, Alles per Ton Reis, 15. Februar 
Ladeanfang. Für grössere Schiffe nach Europa allein wolle 
Befrachter augenblicklich nichts thun. 

Melbourne oder Süd-Australien nach Europa 26/3 yer 
Ton Weizen. 

Die Abschlüsse der verflossenen Woche, soweit uns ba 
kannt, sind die folgenden: 

„Sirius“ Chilenische Salpeterpl./Europa 27/6 -/. 
Bordeaux Range, + 1/3 Sundhafen 

Glamis“ Chilenische Salpeterpl./Europa 2%/ */. 1/3 direkt 

„Glenogle* „ ” 28//.13 „ 

3 Schiffe Guanoplätze „ 27.6 

„Armin“ Costa Rica/Europa 36/3 Gelbholz 


1/3d. dire: 


„1825 T. R.“ San Francisco/Europa 25/ Weizen 

„2204 T. R. rn r 26/3 „ und andere Güter 
„Carls Court” Portland (0)/ „ 35/ Weizen ohne Ahnız 
„Cape York“ Tacoma/Europa 30/ 7 = s 
„Broomhall“ Melbourne/Europa 269, " = 


„Norfolk Island“ „ = 266 „ = - 

„Romanoff“ 1226 T. R. Brisbane/London 43/9 p. T. R. 

„Cambrian Warrior* Newcastle NSW. Samarang 13/6 

„La Querida” Chittagong/Westindien 32/6 —1, 35/ — 2 Phin» 

„Altair“ Caleutta’Dunde 22/6 Jute 

„M. Callum More” 1669 T. R. London/Santos £ 1900 

„Partbeuia” Cardiff’Rio 14/3 

„Auriga“ 3 14/3 

„Peter Rickmers „Singapore 9/9 

» Niobe" New-York/Java 17/c, 18/e,19/c, 20/¢ 1,2, 3, 4 Häfes 
per Kiste Petroleum 

» Tasmania” New-York/ Hongkong 17'/, per Kisto Petroleum. 








Bekanntmachung. 


Es wird hierdurch zur Kenntniss gebracht, dass die von der Nautischen Ab- 
theilung des Reichs-Marine-Amts herausgegebenen Deutschen Admiralitits- — = 


W. Ludolph, Nautisches Institut 
Bremerhaven, B. M. Smidrstrasse 72 
Bremen, Freihafen, Hafenhaus. 





Karten für die Ostsee, Nordsee, Belte, das Kattegat, Skagerak und den Englischen 


Kanal, sowie für einen Theil der ausserheimischen Gewässer, 


portofrei übersandt. 
Bremerhaven, deu 10. September 1894. 


ferner nautische Druck- 
werke, wie Segelanweisungen, Leuchtfeuerverzeichnisse u.’ s. w. von dem unter- 
zeichneten Küstenbezirks-Amte vorräthig gehalten werden. Diese Karten und Druck- 
werke werden den Schiffsführern deutscher Handelsschiffe behufs leichterer Be- 
schaffung zum Ladenpreise von hier aus abgegeben, beide laufend berichtigt. 

Ein Verzeichniss der vorrätbgen Karten und Drucksachen wird auf Wunsch 


Der Inhaber der Deutschen Reichs- 
Patente 


No. 54495 
„Vorrichtung zum Forthewegen 
u. Steuern von Schiffen u. Booten‘ 


Kaiserliches Küstenbezirksamt IV/V. 





Otto 








3; C. Plath ef 
F z «famburg z s 





Fabrik von | 


nautischen Instrumenten, 





HAMBURG 
Steinhöft No. 3. 


„ Elektrische 
| Schifisbeleuchtung crusatzm PatentNo. 54495) 





Fr. Cordes junr,. 
Hamburg. ! zur 

Vertretung fiir Gebr. Kemper. Olpe:  Frase stehenden Erfindunz entgegen zu 
Lager-Weissmetall. 


Qualität,swaaen ersten Ranges. 


Brayderknecitgraben 58. 
fi Telephon 439. 


No. 64336 


| „Vorrichtung zum Fortbewegen 
u. Steuern von Schiffen u, Booten“ 


(Zusatz zum Patent No. 54495) 
und 


No. 73239 


„Vorrichtung zum Forthewegen 
von Wasserfahrzeugen“ 


Berner 


wünscht behufs Fabrikation der patentirten 
‚Gegenstände mit deutschen Fabrikantea 
sich in Verbindung zu setzen. 


Derselbe ist auch bereit, die Patente 
zu verkaufen, Lizenzen zu ertheilen and 
andere Vorschläge zur Ausführung der in 


nehmen. 
| ie 
Nähere Auskunft ertheilt bereitwilligst 


| das Patentbureau von 


F. C. GLASER, 


BERLIN SW.., Lindenstrasse 80x 








xoasacı. Neuheit in Schlepptrossen. Ankertauen ete. xu.516. 
Compound-Kabelschlagseile 


aus Hanf oder Manilagarnen mit verzinkten Stahldrähten bestehend, bieten bei wesentlich 
geringerem Querschnitt und Gewicht grössere Zugkraft, Sicherheit und Dauerhaftigkeit und verlieren keine von 
den guten Eigenschaften der bisher gebräuchlichen Hanf- oder Manilatrossen. 


holen, da sich die 


— Er AR bs A Seile‘ wegen ihrer 
1. Bei wesentlich _ oy DY #4 Elastieität gut 
geringerem Quer- FF 74 Mt: 7 / seers lassen ; 


Das Gewicht ist bet 


create Brectocg: I —_ bey P— le ioe Zugtstiet 
keit; 2. Ausscror- ___7 MG um ca. 35 pCt. ge- 
dentlich angenehme = ef —./ u 74 


ringer, wie bei 
und leichte Hand- 4 wöhnlichen Stränfen ; 
habung, da sehr ge- 


5. Die Ersparniss bei 
schmeidig und hand- ™™ der Anschaffung be- 
lich; 3. Sehr leicht ‘ trägt ca. 15—-20 pCt. ; 
und sicher auszu- | 6. Bisher unerreichte 
bringen und einzu- ; Sicherheit, da diese 





Seile bis zu nahezu vollständigem Verschleiss der Hanffiden, immer noch eine bedeutende Tragkraft besitzen; 
7. Bieten keine Schwierigkeit bei eventl, Kappen. 


Meine vo ya Kabel-Schleppstriinge sind eingeführt auf den Rad- und Schraubendampfern der Rheder-Firmen Franz 

Haniel & Co., in Ruhrort, Matthias Stinnes, in Mühlheim a. d. Ruhr, Central-Aktien-Gesellschaft 

für Tauerei u. Schleppschifffahrt in Ruhrort, Alsen’sche Portland-Cement-Fabriken in Itzehoe 

bei Hamburg, H. A. Disch Aktien-Gesellschaft in Mainz, Jos. Geuss, Flösserei in Castel, Sleepdienst 
L. Smit & Cie. in Alblasserdam, Bauunternehmung M. Sager in Grünenthal in Holstein u. A. 


Meine Vertreter für den Mittel- und Ober-Rhein, Herr F. Puffin Mainz, für Hamburg mit Umgebung, Herr B, Sehlachter, 
Hamburg, Admiralitätstrasse 40, sind zur schriftlichen und mündlichen Auskunftsertheilung gerne bereit. 


Näheres sowie Preise auf, gefl. Anfragen. 


Hermann Kleinholz, Draht: und Hanfseilfabrik, Oberhausen, Ahld 


Specialitat: Schiffstauwerk aus verzinktem Eisen- und Stahldraht, Hanf und Manila. 
Geschäftsbestand seit 1824. 


Emil 6. v. Höveling. —_J- HG. FALCKENBERG 





Pinsel- 
Hamburg. und Bürsten-Fabrik 
Comptoir Stubbenhuk 19. en ana 
Dampffarbenfabriken |  Herrengraben 4-5. 


Gegriindet 1825. 





Wilhelmsburg. — Hamburg — kl Grasbrook. 
Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen. Wkrophen Ne. 4070, Amt I. 
Specialität: Grosses Lager von 


Patentfarbe für Schiffsböden | schwammen, Patentfeuen si. 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. | Musteriager von 


= 
Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben auf Pi nseln u. Bürsten 
äiesem Geblete. aus allen Plätzen der Welt, 


Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 


Lager aller Sorten 
Röhrenbürsten für Dampfschiffe 
und Dampfmaschinen. 
Lager von 


Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft. Pinseln und Bürsten aller Art 
Hamburg—Australien für Schiffsbedarf: 


über Antwerpen ohne Umladung. 


2 platte und runde Brasilbesen, 
— Regelmässig alle 4 Wochen Sonnabends. —— Brasilschrubber, Theerquäste, 
Dampfer ,Pickhuben am 6, October 1894. 
' Waschquäste, Dweile, Deckabsetzer 


Nüheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr. e 


Makler für die einkommenden Dampfer: Knöhr & Burchard Nachfl. Englisch spoken. 
| On parle frangais. Se babla espauol. 





Das einzige zuverlässige Mittel für 


Wellenberuhigung 
Dr. Richters Patent- Wellenél. 


Fabrikanten und Patentinhaber; . 





Hamburg, Görttwiete 5. George Porges & Co. Kommanditgesellschaft. 


| otoren-=sSchrauben- Koote | und 
otoren -Schrauben; Boote Durch-Connossemente 


ab Hamburg 
Fan 






via New-York, Galveston 


und oder 


i 
| 
i New-Orleans 
I 
i 
i 
i 








| nach sämmtlichen Plätzen in 
Texas, New-Mexico, Arizona 








| - 
Bootsmakler und Agent, etablirt seit 1871. | Mexico, 
: Colorado, Oregon und 
Begriinder des Bootsbetriebes mit Petroleum-Motoren und mit verstellbaren = & 
Schrauben nach eigenem System nnd. Patent. Californien 
Erste Referenzen u. A. auf K. K. Marine und Strombau -Verwaltungen, ; Big ‘ 
sowie Last- und Luxus-Motorbarkassen über die ganze Welt. Neue und ertheilt und ‚zeichnet zu den vorthei- 
gebrauchte Motortwute stets an Hand h haftesten Bedingungen. 
Pe ee] | Rud. Falek 
Ei z Deichthor-Strasse 2. 
Ottensener Maschinenfabrik. Börsenstand vor Pfeiler 30. 
uropäischer General-Agent 
Europäischer G l-Ag 
I F. Ahrens. der 
= » Southern Pacific Company und 
Altona-Ottensen, Holsten-Twiete 46, Bee een Bader 
= as r . 
Hamburg-Billwarder, Neuerdeich 228 
(Filiale für Schiffsmaschinenreparaturen). ' UNION 





| in Verbindung mit der 


‚ Hamburg- Amerika-Linie. 


Dampfkessel- und 
Dam pfmaschinen- 




















Anlagen R ; 
: egelmässige dir. Dampfschifffahrt 
Schiffsmaschinen und er : : ' 
Schiffskessel. zwischen 
Pumpwerke, Dampf- % Hamburg u. New-York. 
pumpen etc. nes Bit = ‘at . Sept 
Krähne, Winden, Aufzüge, I I IS Ne Moravia Cpt Magin 26. 
Hebezeuge. << Ania | Amalfi n Kraft 3. Oct. 
-# 
B T k F b ik A G Bohemia* „ Schröder 10. Oct. 
remer Iauwerk-radri U; | 
vormals €, H. Michelsen. Die mit * bezeichneten Dampfer gehöres 
. . der Hamburg-Amerika-Linie. 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet. "merk 
Wi 22% = Geschäftsbestand seit 1700, Arbeiter über 300, Näheres wegen Fracht bei 
! AM Kapital ,A# 1,500,000, össte und leistungesfühigste Tauwerkfabrik s 
: s Deutschlands, fabricirt = Re Rob. M. Sloman jry 
Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie Steinhöft 20 I, 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. und wegen Passage in den Bureaux der 
wee Agentur Hamburg: Hamb.-Amerika-Linie. 
Boning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. Dovenfleth 18-21. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, | 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. | 

Alle Buchhandlungen,Postimter und Zeitung» | 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Vorlagehandiang nehmen Bestellungen entgegen. | 


. Vertretung in Bremen: H. W, Silomon’« 
Buchhandlung. 
Alle Correspondenzen für die Redaktion sind jj 


zu richten an 
Steinhöft 1. 
Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, _Meastorff, Hamburg, Steinhöft t; 


apitin R. Landerer, Hamburg, 


| 
| 
| 
| 
! 








Preis, 
| Im Buchhandel vierteljührlich 4 Mark, im 
| deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfy. 


Einzelne Nummern i 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigen eapaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die big nage corer gh sowie 
die Annoncen-Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen n. s. w. 








Frühere Jahn Jahrgänge (1964 u. £) und Nummern der „Hanse“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 


XXXI. Jahrgang. 


Hamburg, den 29. September 


1894. No. 39. 








Inhalt: 
deutscher Kapitane. — Gerichtsentscheidungen, — Vermischtes. 
Büchemaal 


berichte. — 








Beim Schluss des dritten Quartals (No. 39) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten darauf 
aufmerksam, dass wir die unverweigerte An- 
nahme der ersten Nummer des nächsten Quartals 
(No. 40) als Fortsetzung ihres Abonnements 
ansehen. 

Die Verlagshandlung. 





Auf dem Ausguck. 


Durch den Zusammenstoss eines britischen 
Schnelldampfers mit einem französischen Neufund- 
landfischer ist in Frankreich die Aufmerksamkeit 
seitens der Presse auf das angeblich rücksichtslose 
Darauflosfahren der englischen Dampferführer ge- 
richtet worden. In echt französischer Uebertreibung 
werden die Briten verbrecherischer Sorglosigkeit 
und Rücksichtslosigkeit geziehen. Die Wege ihrer 
Dampfer sind, so behauptet man, mit Trümmern 
der von ihnen in Grund gerannten Fahrzeuge und 
den Leichen der Mannschaften besäet, und die 
Kapitäne kiimmern sich nach einem Zusammenstoss, 
in dem Bestreben, sich der Folgen ihrer Fahrliissig- 
keit zu entziehen, weder um das angerannte Schiff, 
noch um dessen Mannschaft. So erklärt es sich, 
behaupten die Franzosen, dass so viele der fran- 
zösischen Fischerfahrzeuge von ihren Fangreisen 


Auf dem Pe — Die Zuider-See (Schluss). 





ie Rückversicherung überfäliger Schiffaf— Aus Briefen 
Nautische Rundschau, — Vereinsnachrichten. — Frachten- 





nicht wiederkehren, pa man nie wisderein Zeichen 
weder von Schiff noch von Mannschaft vernimmt. 
Dies Letztere ist nun allerdings thatsächlich der . 
Fall. Wer aber die Gattung von Schiffen kennt, 
die in der Regel zum Fischfang auf den Neufund- 
landbanken dienen, dem wird es ohne Weiteres 
klar werden, dass andere Gefahren bei ihren Ver- 
lusten recht gewichtige Faktoren bilden können. 
Im Grossen und Ganzen ist es die armseligste 
Klasse von Fahrzeugen, vorzugsweise alte aus- 
rangirte Barken aus der Zeit des Holzbaues, die 
zu diesem Fang verwendet werden, und man wird 
zugeben müssen, dass das schwere Wetter der 
Neufundlandbänke und die dortigen Eisverhältnisse 
für eine derartige Flotte erhebliche Gefahren 
bilden können. 

“Die öffentliche- Meinung ist den Seeleuten 
gegenüber niemals sparsam mit Verdächtigungen 
und ein Theil der nichtfachmännischen Presse liebt 
es, die Schifffahrt als ein Gebiet zu betrachten, in 
dem man allein noch die ungeheuerlichsten Enten 
ungestraft abladen darf. Schauerromane und 
Sensationsschriften suchen sich denn ja auch mit 
Vorliebe dieses Feld auf; so etwas ist nicht nur 
in Frankreich Mode, man erlebt es auch anderswo. 
Besonders interessant und sensationell lässt sich 
eine solche Mähr gestalten, wenn die darin ent- 
haltene Verdächtigung sich gegen eine fremde, 
noch dazu verhasste Nation richtet. Im vorliegenden 
Falle konnte die Presse sogar noch den Schein er- 
wecken als sei das Zurückbleiben Frankreichs im 
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Wettkampf um dieschnelle Beförderung der Passagiere 
über den Atlantik, nicht etwa die Folge mangelnder 
Unternehmungslust, sondern beruhe auf einer 
lobenswerthen, in moralischen Rücksiehten be- 
gründeten Abstinenz. 

Das Beispiel ist insofern auch für unsere 
deutschen Verhältnisse lehrreich, als es zeigt, welche 
Zumuthung man an die Glaubensseligkeit des 
Publikums stellen darf, sobald man nur von Dingen 
spricht, die sich auf dem blauen Wasser zutragen, 
wenn man nur die Humanitiitssaiten anfzieht, von 
den Unbilden spricht, die unsere Seeleute zu dulden 
haben, und obendrein der Sache noch eine nationale 
Fürbung zu geben versteht. Wer kann denn heute 
im Ernst noch glauben, dass eine Kollision ver- 
schwiegen bleiben kann? Das ist hier zu Lande 
so gut unmöglich, wie in England auch. Wie 
kann man sich nur vorstellen, dass ein Kapitän, 
die ganze Mannschaft, ja mehr noch, die Hunderte 
Passagieren, denn es handelt sich im vor- 
liegenden Falle ja um die schnellen Post- und 
Personendampfer, reinen Mund halten werden, 
wenn der Kapitän sie während der Reise in eine 
Kollisionsgefahr ‚gebracht hat? Die Unmöglichkeit 
einer sulchen Verheimlichung muss sich doch auch 


von 


dem Laien aufdrängen, 

Man wird nun freilich einwenden, solche Ge- 
schichten lässt sich nur das französische Publikuin 
auftischen, wir sind ‘n dieser Hinsicht viel zu er- 
leuchtet dazu. Hoffen wir es. Gut ist es aber, 
sich an einem solchen Falle, der unsere Verhält- 
nisse nicht berührt, und über deren Erörterung 
daher Niemand nervös zu werden braucht, klar zu 
machen, wie sich die thatsächlichen Verhältnisse 
gestalten, wenn man von solchen Veröffentlichungen 
die sensationelle Hülle abstreift. 


* . 
” 


Der Ueberfluss an Schiffsräumte, der den 
gegenwärtigen Stand der Frachten 
herbeigeführt hat, ist zweifellos durch die Schiff- 
bauer mit verschuldet. 
inhaber, sich Kontrakte zu sichern, hat sie in 
vielen Fällen dazu verleitet, den Küufern die 
Zahlungsbedingungen allzu 
und auf lange Termine hinausgesetzte Ratenzahlungen 
zu acceptiren. Diese Art der Kontraktschliessung, 
die namentlich in Grossbritannien in der Mode 
und dort unter dem Namen „Pianosysten* bekannt 
ist, hat in erster Linie zur Ueberproduktion im 
Schiffbau Wenn thatsiichlich ein Be- 
Jürfniss für neue Schiffe vorhanden ist oder sich 
einem zu gründenden Unternehmen günstige Aus- 
sichten bieten, wird ein Rheder nie in Verlegen- 


miserablen 


bequem zu machen 


geführt. 


heit sein, genügendes disponibles Kapital zusammen- 
Das 
auch Kerrespendentrhedern, die aus rein persön- 


zubringen. Pianosystem ermöglicht es aber 
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Der Uebereifer der Werft- 





lichen Gründen Neubauten zu kontrahiren wünschen, 
Theilnehmer zu finden, denn Sanguiniker finden 
sich immer, die schönen Vorschlägen ein williges 
Ohr leihen. Für diese ist es verlockend, die Di- 
videnden auf einen ganzen Antheil ın Aus- 
sicht gestellt zu erhalten, auf den nur eine 
zeringe Anzahlung geleistet zu werden braucht und 
für die in späterer Zeit zu entrichtenden 
Raten verlässt man sich auf einen neuen Auf- 
schwung im Frachtenmarkt, der alle Verbindlich- 
keiten decken und woméglich noch einen Profit 
ergeben soll. In der jetzigen Zeit, wo die Dampfer 
zu Hunderten zum Verkauf angeboten sind, bieten 
die Verkaufslisten einen interessanten Einblick, 
wie dieses wunderbar verlockende System gearbeitet 
hat. Beispielsweise wird ein vierundsechzigstel 
Antheil eines Dampfers von viertausend Tons Trag- 
fähigkeit angeboten, der im Jahre 1891 erbaut ist. 
Nach dem Datum der Erbauung dürfte man wohl 
annehmen, die Antheile lange voll bezahlt 
sein müssten. Die beigefügten Mittheilungen lassen 
aber erkennen, ‚dass 350 £ bis jetzt nur dem Er- 
bauer ausgekehrt, während zwei Raten von je 75 £. 
zahlbar am 1. März 1895 und 1. März 1896, noch 
ausstehen. Der Makler bemerkt, dass für 200 £ 
vorausgesetzt, dass sie zu bekommen sind — der 
zu 350 £ erstandenen Antheil losgeschlagen werden 
Es ist dies ein treffliches Beispiel für die 
Vortheile, die das erwähnte System bietet. 


dass 


soll. 





Die Zuider-See. 
(Schluss.) 

Wenn der nördliche Hauptarm vollendet und 

die Zuidersee in ein von Ebbe und Fluth unah- 
hängiges Binnengewässer verwandelt ist, wird die 
Wiedergewinnung Bodens in demselben in 
Angriff genommen werden. Auf massivem Unter- 
grund werden mächtige Deiche errichtet, welche 
das zu drainirende Land umschliessen (siehe die 
punktirten Linien in der Kartenskizze der vorigen 
Nummer). Auf diesen Dämmen werden in Zwischen- 
äumen Pumpstationen angelegt, um das Wasser 
aus dem eingedeichten Gebiet in das Ysselmßer zu 
pumpen, aus dureh die Schleusen des 
grossen Dammes seinen Abtluss in die Nordsee 
finder. Jeder der vier Polder wird in Sektionen 
getheilt werden, deren Grösse und Form durch die 
Tieflage des Bodens bedingt ist, Wenn das Wasser 
nach Beginn des Auspumpens zu sinken anfängt, 
wird die Stelle, wo zuvor das flachste Wasser war, 
zuerst trocken laufen. Dieser Theil wird die erste 
Sektion bilden, die wieder ihre eigene Eindämmung 
und einen eigenen künstlichen Kanal erhält. Es 
ist in dem Projekt vorgesehen, das, die Bebauung 
der einzelnen Theile des Landes erfolgen soll, sobald 


des 


dem es 





dasselbe troeken gelegt, wenn auch die niedriger 
gelegenen Sektionen noch unter Wasser stehen. 
Strassen und Kanäle sollen die Polder nach jeder 
Richtung hin “durchschneiden, und zwar in ver- 
schiedenen Höhen. Das Wasser wird ans dem am 
tiefsten gelegenen Kanal, der durch Schleusen mit 
dem Ysselmeer verbunden ist, in den in der niichst 
höher gelegenen Station befindlichen gepumpt und 
von da wieder um eine Stufe höher, um dann in 
dass Ysselmeer abzufliessen. Die Trockenlegung 
geschieht also bergwärts, da von einem Versuche, 
die Polder anfzuhöhen, abgesehen werden soll. 
Das Kanalsystem liisst sich gleichzeitig in trockenen 
Sommern zur Berieselung der Felder verwenden. 
Das interessanteste und wichtigste Werk dieser 
Art, das in Holland bis jetzt ausgeführt worden 
ist, ist der Polder von Haarlem, der ca. 72 Quadrat- 
meilen (englische) umfasst mit einem Bevölkerungs- 
stand von rund 10,000 Menschen. Seine Bedeutung 
verschwindet aber gegenüber dem geplanten Unter- 
nehmen nahezu ganz. Der in der Kartenskizze mit 
A bezeichnete Polder (siehe vorige Nummer) um- 
fasst allein ein ebenso grosses Stück Boden, die 
Abtheilung C dagegen 107 Quadratmeilen, D 189 
und B nicht weniger als 382, sodass im Ganzen 
der See nicht weniger als 750 Quadratmeilen ab- 
gewonnen werden, oder ein Gebiet, das ungefähr 
so gross ist, wie das ganze Herzogthum von Koburg- 
Gotha. Diese Riesenaufgahe lässt sich natürlich 
nicht auf einmal in Angriff nehmen. Die Staats- 
finanzen würden hierzu nicht ausreichen, demnach 
ist es geplant, die ganze Arbeit auf einen Zeitraum 
von 33 Jahren zu vertheilen. Das erste Werk, die 
Herstellung des grossen Seewalles, wird allein neun 
Jahre in Anspruch nehmen. Im achten Jahre wird 
der Polder A in Angriff genommen werden, dessen 
Fertigstellung auf das vierzehnte Jahr voraus- 
berechnet wird. Bei dem Polder B werden die 
Arbeiten im 11. Jahr beginnen und bis zwn 24, 
Jahre dauern. C wird vom 21. bis zum 28. und 
D vom 25. bis 33. Jahre erbaut werden. In dieser 
Weise ist wenigstens das Programm seitens der 
königlichen Kommission festgelegt. Es werden 
dadurch während einer längeren- Spanne Zeit all- 
jährlich 25.000 Morgen Landes auf den Markt ga- 
bracht und dadurch auch wieder ein Theil der 
aufgebrachten Mittel gedeckt. ; 
Ein schwerer Nachtheil wird sich freilich an 
diesen an und für sich so werthvollen Landgewinn 
knüpfen dadurch, jetzt so 
lohnende Fischerei in der Zuidersee auf den Aus- 
sterbeetat gesetzt wird. Von welcher wirthschaft- 
lichen Bedeutung dieselbe ist, ergiebt sich daraus, 
dass jetzt vermittelst der 1500 dabei beschäftigten 
Fahrzeuge etwa 2000 is 2500 Familien ihr Brot 
finden. Der Gewinn wird auf ea. 166,000 £ 
Jahr geschätzt, Mit der Schliessung der Zuidersee 


dass die ganze bis 


pro 
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durch den grossen Damm wird diese Erwerbsquelle 


versiegen, weil die Gezeitenbewegnang «dadurch 
ausgeschlossen wird, das Salzwasser durch die 


Schleusen abfliesst, die Yssel immer grössere Mengen 
frischen Wassers zufiihrt. Nach angestellten Ex- 
perimenten ist festgestellt worden, dass nach der 


Abschliessung die Zuidersee binnen drei Jahren 
in einen Frischwassersee verwandelt sein wird. 


Leider eignen sich die von den dortigen Fischern 
benutzten Bite ihres geringen Tiefganges halber 
nicht für die Nordsee. Man wird auch nicht er- 
warten dürfen, dass Leute, die ihr Leben lang die 
Seefahrt betrieben, sich nun plötzlich in Ackerbauer 
verwandeln werden, man von dem Plane 
abstehen musste, ihnen zum Ersatz für die erlittene 
Schädigung einen Theil des gewonnenen Landes 
zum Besitz einzuräumen. Ausserdem dürfte kaum 
der geringste Theil des Landes trocken gelegt sein, 
wenn ihre Erwerbsquelle zur See schon versiegt 
Um die Fischer thunlichst schadlos zu halten, 
a) es sollen 


sodass 


ist. 
hat die Kommission vorgeschlagen: 


.den Zuiderseefischern auf Staatskosten Fahrzeuge 


beschafft werden, die sich zum Fang in der Nord- 
see eignen; b) es sollen Unfallversicherungen für 
alle Zuiderseefischer einschliesslich der unter a 
bezeichneten, wie derjenigen, die schon jetzt die 
Fanggründe der Nordsee aufsuchen, beschafft 
werden; c) es sollen den alten Fischern Pensionen 
in wöchentlichen Zahlungsraten ausgesetzt werden; 
d) alle Fahrzeuge, die den heute existirenden 
Fischern aus der Zuidersee gehören, sollen frei von 
Hafenabgaben sein. Eine besondere Kommission 
von Sachverständigen soll überdies die Entschädi- 
gungen bis in die Einzelheiten genau feststellen. 


Die Kosten des ganzen Riesenwerkes, ein- 
schliesslich der Errichtung des grossen Dammes, 
der Herstellung der Polder und der Entschädigung 
an die Fischer werden im Minimum auf 315 Millionen 
Mark veranschlagt. Unter Zugrundelegung der 
allerungünstigsten Veranschlagungen und Berech- 
nungen, sowie unter Berücksichtigung der Ver- 
zinsung reicht die höchste Veranschlagung auf 
525 Millionen Mark. Der kapitalisirte Werth des 
zu gewinnenden Landes wird dagegen auf 545 
Millionen berechnet. Auf alle Fälle werden also 
die direkten Unkosten gedeckt, während der direkte 
Gewinn, über die Verzinsung zu einem mässigen 
Zinsfusse hinaus, nicht so verlockend erscheinen 
kann, dass das Privatkapital Veranlassung nehmen 
dürfte, sich an dem Unternehmen zu betheiligen 
und demnach die Verwirklichung des Projektes 
dem Staate vorbehalten bleiben muss. Andererseits 
weist die Kommission nach, dass zahlreiche indirekte 
Vortheile von grosser wirthschaftlicher Bedeutung 
mit dem Zustandekommen des Unternehmens ver- 
knüpft sind. 
dass auf friedlichem Wege eine ganze neue Provinz 


fs muss in Betracht gezogen werden, 
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dem Lande einverleibt würde. Tausenden und 
abertausenden von Personen würde ein lohnender 
Erwerb gesichert werden und neue Quellen würden 
dadurch der Steuerkraft des Landes erschlossen 
werden. Die auf diesem Boden zu gewinnenden 
Produkte würden Millionen von Gulden an Werth 
haben. Alle Zweige der Industrie und des Handels 
würden einen neuen Impuls erhalten, Schifffahrt 
und Eisenbahnverkehr sich heben und erhöhter 
Wohlstand der Nation die Folge sein. Die Kom- 
mission schliesst ihren Bericht mit den Worten: 
„Auch wenn man annehmen müsste, dass der Ver- 
kauf des Landes den Staat für seine Ausgaben 
nicht voll zu entschädigen vermöchte, so würden 
doch die indirekten Vortheile das entstandene 
Deficit nicht nur vollauf deeken, sondern noch einen 
so beträchtlichen Ueberschuss lassen, dass die 
Nachkommen der Generation, die das grosse Werk 
unternimmt, ihr zu Dank verpflichtet sein miissen.“ 


Die erwähnten indirekten Vortheile geben Ver- 


anlassung zu einer Betrachtung darüber, was aus 


den sogenannten „todten Stidten* der Zuidersee 
würde, wenn das Projekt zur Verwirklichung 


kommen sollte. Es ist der gegenwärtigen Generation 
kaum noch möglich, sich eine Vorstellung davon 
zu machen, welche Rolle diese Plätze einst in der 
Weltgeschichte gespielt. Stavoren besteht seit dem 
Jahre 300 v. Chr. und war einst ein wichtiger 
Handelsplatz, che die Zuidersee sich gebildet hatte. 
Hoorn erhielt im Jahre 1356 Stadtprivilegien und 
der erste seiner berühmten Viehmärkte, die im 
Laufe der Zeit den Charakter grosser internationalen 


war 


Messen annalhmen, wurde bereits im Jahre 1389 
abgehalten. Von Hoorn wurden eine Zeit lang 
Kaufleute nach allen damals bekannten Ländern 
ausgesandt. Die Stadt stellte seiner Zeit auch 
einige der Schiffe zu der Flotte, mit denen 


van Tromp die Nordsee, von den Schiffen der 
Briten zu säubern versuchte. Hier wurde auch 
Tasman, der Entdecker Tasmaniens und Neuseelands 
geboren, sowie Schouten, der zuerst das Kap Horn, 
das er nach dem Namen seiner Vaterstadt be- 
nannte, umschifft hat und ferner Coen, der Be- 
gründer der batavischen Kolonie. Während einer 
Zeit hatte die Stadt 25000 Einwohner und wiewohl 
es heute für seine kaum 10000 Menschen viel zu 
gross scheint, so verleihen ihm doch seine sauberen 
alten Häuser und öffentlichen Gebäude, die rein- 
lichen Strassen, die Gestaltung 
Osterpoort und des Hafenthurms, das gelegentlich 
wenn eine 


malerische des 
zu Tage tretende geschäftige Treiben, 
Fischerflotte heimkehrt und die kräftigende Briese, 
die von der Zuidersee her über die Stadt weht, auch 
in der Zeit scines gegenwärtigen Verfalls, einen ge- 
wissen Reiz und machen es zu einer der anziehendsten 
Städte Hollands. Enkhaizen hat noch mehr unter 
der -Unzunst der Zeiten zu leiden gehabt als Hoorn. 


Havard schreibt in seinem Werke „The dead eities 
of the Zuider-Zea*: Hoorn ist mit einem alten 
Weibe zu vergleichen, das vertrocknet und zu 
mager ist, um seine Kleider auszufüllen, was soll 
man da erst von Enkhuizen sagen, das sich völlig 
überlebt hat. 60000 Bewohner füllten einst seine 
Strassen und verschafften durch ihren Fleiss und 
ihre Thätigkeit Holland einen beträchtlichen Theil 
seines Reichthums und seiner Macht. Heute ‘sind 
kaum 5000 Seelen in der Stadt zu finden. Die 
stillen Strassen sind zu weit für die Leute, die 
sich darin bewegen und ganze Stadtviertel sind 
verschwunden. Medemblick, das kleine Städtchen 
von 3000 Einwohnern war einst die Hauptstadt des 
ganzen Gebietes, ehe Enkhuizen und Hoorn noch 
existirten. Es beherbergte Könige und Armeen in 
seinen Mauern und besass die stolzesten Paläste. 
Die Stadt war einst die Residenz des Königs Radbod, 
den Pipin von Heristal und sein Sohn Karl Martell 
zwangen, das Christenthum anzunehmen. Die 
Stadt war wiederholt durch Feuer zerstört, wurde 
aber immer wieder aufgebaut; heute ist sie so 
zerfallen, dass es kaum eines Feuers mehr bedarf, 
um den Ort von der Karte der Niederlande ver- 
schwinden zu lassen. Die Mauern wanken und 
die Häuser stürzen ein, eins nach dem andern, 
Lücken hinterlassend wie im Gebiss eines alten 
Mannes. 


Monnickendam, Vollendam und Edam sind 
andere Plätze voll seltsamer Eigenheiten und 
primitiver Einfachheit, die man noch weiter an- 
führen könnte, um das Bild dieser’ alten Welt, die 
unbekümmert um den Fortschritt des übrigen 
Suropas in ihrer seit Jahrhunderten überlieferten 
Eigenartigkeit verharrt ist, zu vervollständigen. 


Auf ‚diese todten Städte würde die Trocken- 
legung der Zuidersee unbedingt einen neubelebenden 
Einfluss ausüben. Hoorn dürfte zwar seine Fischerei 
verlieren, dagegen auf der anderen Seite viel mehr 
wieder gewinnen dadurch, dass es, gleich wie vor 
uralter Zeit, der Mittelpunkt eines grossen land- 
wirthschaftlichen Distriktes von etwa 100 Quadrat- 
meilen würde. Ebenso ist vorauszusehen, dass 
Medenblick ein Stapelplatz für den nordwestlichen 
Polder werden dürfte, so dass es seine jetzt ver- 
ödeten Strassen aufs neue belebt sehen dürfte wie 
in seinen Glanzzeiten. Andere Städte dürften 
nicht weniger gewinnen und Harderwijk, an der 
Südküste der See, ein Ort von 4—5000 Einwohnern, 
in dem die Rekruten für die indischen Kolonien 
ausgebildet werden, gäbe einen Eisenbahnknoten- 
punkt für das 382 Quadratmeilen grosse Areal, 
durch die Trockenlegung des südöstlichen 
Polders gewonnen würde. 


das 


Im Ganzen genommen, darf der Plan, der von 
den kompetentesten Autoritäten Hollands als prak- 


tisch anerkannt wird, als eins der grössten Werke 
der Ingenieurkunst unseres Jahrhunderts angesehen 
werden, und die Kühnheit und Unternehmungslust. 
die aus dem Projekt spricht, verdient volle Be- 
wunderung. Hoffentlich wird ein gliinzender Erfolg 
das Unternehmen krönen. 


Die 
Rückversicherung überfälliger 





Schiffe. 


Im Comptoir eines Bekannten des Schreiber Dieses hängt 
gegenüber dem Platze des Geschäftsinbabers eine sauber ein- 
gembmte Photographie des vielgenaanten Fünfmasters „Maria 
Rickmers”. Der erwähnte Herr steht in keinerlei Verbindang 
mit der Sehitffabrt, nicht für Marinebilder, 
hefremdend erscheinen muss, dass gerado 


schwärmt auch 
so dass es etwas 
eine Schiffsphotographie den Platz an der Wand ausfült, auf 
den bei jedem Aufblick seine Augen fallen müssen. Und doch 
knüpft sich an das Bild für 
Geschäftsmann. Thewer zwar wie er 
gewöhnlich als Attribut des Wortes Erinnerung verstanden 
wird, wohl aber nach Mark und Pfennigen gerechnet. Es hat 
damit nämlich folgende Bewandtniss. Als die „Marin Rickmers” 
schon stark überfüllig war und an der Londoner Börse kaum 
noch Rickversicherangen zu Stande zu bringen waren, da 
wurde das Risiko als letztes Rettungsmittel auch soch an der 
Hamburger Börse in den Markt gebracht. Eingeweihte freilich 
fingen so leicht nicht auf deu Leim, aber den Unkundigen 
konnte man es so schön ausınalen, welche Chancen für ein 
nagelneues starkes Schiff, das noch dazu seine erste Reise 
machte, vorhanden fand sich denn noch eine 
beträchtliche Zahl von Geldmaunern, die, als die Notirungen 
schon auf 90 Guineen standen, noch tüchtig ins Zeug gingen. 
Zu diesen gehörte auch unser Freund, dem die Aussicht, 
tausend auf bundert zu verdienen, zu verlockend erschien, als 
dass er die Gelegenheit unbenutzt hätte vorbeigehen lassen 
können. Den Ausgang kennen unsere Leser. Die „Maria 
Rickmers* war und blieb verschollen und von seinem Makler 
erhielt der Geschiftsmann zum Trost für seinen Verlust eine 
hübsche Photographie des Schiffes geschenkt, die er als blei- 
bendes Mene Tekel an die Wand genagelt, damit er in Zukunft 
keine Rüchversicherungen mehr zeichne. 


eine theure Erinnerung den 


nicht in dem Sinne, 


sind, und so 


Ueber das Rückversicherungswesen sind sowohl in Laien- 
wie in Schifffahrtskreisen zahlreiche irrige Vorstellungen zu 
finden; die folgende Abhandlung, die der englischen Zeitschrift 
„Fairplay” entnommen ist, mag daher für unsere Leser von 


Interesse sein: 


Manche Makler und Versicherer geben sich gar nicht oder 
ungern mit Rückversicherungen ab, andere, und diese bilden 
die Mehrzahl, machen derartige Geschäfte pur, sofern sie sich 
im Laufe ihres gewöhnlichen Geschäftsgauges gerade darbieten, 
und noch andere, der _Bürsenjargen nennt sie „Doktoren“, be- 
schäftigen sich ausschliesslich mit dergleichen Risikos. Warum 
diese gerade als Doktoren bezeichnet werden, ist schwer zu 
sagen. Soll der Titel ein Kompliment für ihr umfassendes 
Wissen sein? Oder heissen sie so, weil man sie nur dann ruft, 





wenn etwas schief geht? Wahrscheinlich ist der Ausdruck im 
nedieinischen Sinue gemeint und bei genanerer Betrachtung 
wird man finden, dass diese Vermuthung die treffendste ist. 
Kein Arzt exanminirt die Gewohnheiten seines Patienten genauer, 
erkundigt sich eingehender was dieser gegessen und getrunken, 
als der „Doktor“ es bet einem überfälligen Schiffe hinsichtlich 
der Umstäude that, die für oder gegeu eis 
Alles wird im Betracht 


ven etwaigen Verlust 





sprechen. gezogen: «die Dauer der 
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der Charakter der Erbauer und 
die sie an Schiffen, die sin 


Reisen seit der Erbauung, 
Rieder, die früheren Verluste, 
gehaut, resp. besassen, erlitten, die Vergangenheit des Schiff- 
führers, ob er einen Namen dafür hat, rasche oder lange 
Reisen zu machen, der Zustand der Ladung, als sie verschifft 
wurde, die Reisen anderer Schiffe, die mit ihnen zugleich 
sevelten, was für Wetter diese gehaht, die Berichte von Orkanen 
und Unfällen, die mit dem fraglichen Schiffe in Verbindung 
gebracht werden können, Alle diese Punkte und noch andere 
mehr müssen gebübrlich in Betracht gezogen werden, che der 
Doktor ein Urteil darüber abgehen kann, wie der Fall liegt. 
Einige der Makler führen sorgfältig zusammengestellte Bücher, 
ausgefüllt bis zum letzten Tage, aus denen sie ihren Auftrag“ 
gebern sofort Auskunft über alle wichtigen Punkte geben 
können, die bei einem in Frage kommenden Risiko auftauchen 


können. 


zehn 
Londoner 
Frage 
verschrieene Geschäft 


zu Zeiten 
jeweilig an 


Mindestens ein oder zwei, gar bis zu 
oder fünfzehn Schiffe sind, 
Börse zur Rückversicherung angeboten 
(drängt sich daher auf: ist viel 
lediglich ein Börsenspiel von Jobberu, als welches es so 
häufig bezeichnet wird? Das Eine wird mau unbedingt zugeben 
müssen, dass die überfülligen Schiffe in erster Linie das Geschäft 


der 
unt die 


das so 


hervorrufen und nicht wngekehrt das Geschäft die Schiffe 
nbertalliz macht. Wenn der Versivheger einer Gesellschaft 
oder bei Ljoyd’s ein Risiko in seinen Büchern findet, das ihm 
etwas zweifelhaft erscheint, so beauftragt er den Doktor, sagen 
wir HK) £ zu LO Guineen vom Hundert rückzuversichern 
init_ der stillschweigenden Bedingung, dass sein Name — d. I. 
der des Versicherers, der_die Rückversicherung nimmt, nicht 
genannt werde — und zwar aus Sollte 
nämlich das Schiff nachträglich verloren geben. so würde man 
ihm ab Findigkeit und seiner Fähigkeit, das Richtige 
getroffen zu haben, zwar Glück wünschen, aber er würde 


guten Gründen. 


seiner 


bald Schwierigkeit finden, seine Risikos beim närlısten Male _ 
_an den Mann zu bringen. Andererseits dürfte, wenn das Schiff 
nachträglich ankommt, ihm jener unter der Maske der Bonhomie 
zur Schau getragene Spott nicht fehlen, der sich so leicht mit 
einem freundschaftlichen „Auf die Achsel klopfen“ anbringen 
lässt. Aus ähnlichen Gründen will der Versicherer, der das 
Risiko aufgenommen hat, gern ungenaunt bleiben, denn, hat 
er richtig gerathen, so würde er, falls sein Name in die Öeffent- 
lickeit dringt, finden, dass er in Zukunft nur auf ein Risiko ein 
Angebot zu machen braucht, um es nicht zu bekommen, 
während, wenn er sich verrechnet hat, er begreiflicher Weise 
zum Schaden nicht auch noch den Spott tragen will. Ausser- 
dem ist aber auch der Makler bestrebt, seinen Konkurrenten 
die Namen der Auftraggeber nicht bekannt zu geben, damit 
sie ihm das nächste Mal nicht das Geschäft wegschnappen. 
Daher werden die Geschäfte meistens nur durch den Maker 
auf eine garantirte Police geschlossen, und das an und für 
sich legale Geschäft erhält dadurch das Aussehen einer reinen 
Spekulation unter Maklern. Wer in Getreide oder Baumwolle 
spekulirt, schiebt einen Käufer auf dem Lande vor, um die 
Spekulation als eine rein kaufmännische erscheinen zu lassen. 
Im Rückversicherungsmarkt ist das. Umgekehrte der Fall und 
der scharfsichtige Versicherer, der alle Chancen eines Risikos 
alrewögen, ehe er es zur Rückversicherung bringt, sucht sein 
Geschäft im Gegentheil als eine reine Spekulation darzustellen, 
denn sonst könnte es oft uur zu viel ungünstigeren Bedingungen 

Das bona fide geschlossene Geschäft 
Vergleich zu der reinen Spekulation viel 
Zw:äfellos 


läuft auch ein gut Theil Spekulation mit unter, aber im Grunde 





zu Stande kommen. 
dürfte ılaher im 

häufiger sein, als allgemein angenommen wird. 
genommen ist es für den Doktor eine ebenso geschäftsmässigu 
Handlung selbst 100 & 


fiesellsehaft war, die er von einem so grossen Risiko hefreite, 


zu 10 pCt. zeichnen, als es für die 


als er für sie zu zwanzig oder dreissie Sehillinge abschloss. 


. 


/. 


-_ 
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Giebt es aber eine Eutschuldigung fur den Doktor, der eine 
Summe von vielleicht 500 4 zu 10 pCt. zur Rückversicherung 
anbietet auf ein Schiff, das überfällig ist, an dem er selbst 


gar kein Interesse hat und ohne von jemand Anders dazu be- 


auftragt zu sein? Gewiss ist es schwer, hierfür eine 
triftige Entschuldigung zu finden, aber es ist doch nicht 


verdammenswerther, als wenn ein Kaufmann Waare einführt, 
die weder er noch vielleicht jemand Anders haben will, in der 


Absicht. dass er sie bei der Ankunft günstig verkaufen 
kann? Und welche Entschuldigung giebt es für einen Kauf- 


mann, der eine Waare verkauft, die er gar nicht hat, in der 
Erwartung, sie demnächst bei niedrigereu Notirungen wieder- 
zukaufen? Der Doktor, der ein Schiff in den Markt bringt, 
das vielleicht überfällig ist oder in einen Orkan gerathen sein 
kann, weiss wohl, dass er seinen Prinzipal aur darauf aufmerksam 


zu machen bat, um Rückversicherungsaufträge in Umlauf zu 
bringen, würde er aber erst bei der Firma anfragen, so erhielte 


er gewiss Dank für seine Information, der Auftrag selbst aber 
dürfte leicht einem Anderen zufallen. Im natürlichen Verlauf 
der Sache muss er daher erst trachten, 
zu schliessen _und den Auftrag hinterher zu suchen. Ex ist 
“hier gerade so, wie in jedem anderen Markte; wer ein Steigen 
der Preise voraussieht, ith 
"Kaufen, oder eT kauft selbst. Gelegentlich allerdings werden 
“die Doktoren gründlich „hineingelegt. es kürzlich der 
Fall Segler, der von Chili nach Falmguth etwas 
lang unterwegs blieb. Das Schiff kanal zur Ruckversicherung, 
erreichte aber einige Tage später cen Hafen und oun zeigte 
der Rheder, unwillig über die Manipulation, an, dass sowohl 
Schiff wie Ladung ihm gehören und keins von Beiden versichert 
Die ganze Wückversieherung war 
eine Spekulation. so hätten 
die Doktoren die Versicherungssumme ruhig einkasstrt, wiewolil 
| sie nüch dem Gesetz nicht dazu berechtigt waren, 
ohne Interesse ungültig sind. 
Es liegt Geschäft etwas Verlockendes, 
andere als geschäftsnässige Versicherer dazu verleitet. 
nahme eines Risikos — s 


„seinen Clie nten entweder „zum 


So war 
mit einem 


gewesen sel. hier also nur 


Ware das Schiff untergegangen, 
da Poliven 


in dem das auch 
Die An- 
ei os zu 20, 30 oder HU pUt. — aus der 
Hand eines Versicherers dureh einen Rheder, der die Schifffahrt 
kennt und weiss oder zu wissen glaubt, was er thut, mag ein 
genau 80 vernünftiges und ehrliches Geschäft sein, 
eine Versicherung seitens des Rheders 
zu Raten. Sicher ist, dass ein Studium 


der überfälligen Schiffe wie des Rückversickerungsmarktes die 


wie utt- 
gekehrt 


kuradear 


beim Asse- 


niedrigeren 


beste Schule für einen Versicherer ist. 


Es ist oft behauptet oder wenigstens angedeutet worden, dass 
gelegentlich absichtlich lange Reisen gemacht werden, um sich die 
grossen Prämien zu sichern, die darauf bezahlt werden. Dies 
mag möglicherweise Fällen vorgekommen sein, 
walirscheintich ist Man bedenke nar, wie sich 
die Sache stelit. Da sind zunächst die erhöhten Kosten für 
Heuern und Proviant der längeren Reise; 
Einverständniss zwischen Rheder, 


in einzelnen 


es aber nicht. 


dann miss auch ein 
Kapitän und Offizieren-voraus- 
gesetzt werden mit der Möglichkeit, dass etwas von der Sache 
verlantet und schliesslich würde der Maunschaft doch 
auffallen. Zu bedenken ist auch, dass das Schiff einen schlechten 
Namen bekommt, was zur Erlangung von Frachten späterhin, 
wie bei einem 

Folge hätte. Der 
nicht hergehen, 


ilies 


Nachtheile zur 
sich dazu so leicht 


etwaigen Verkauf erhebliche 
Kapitän selbst 
weil einer ferneren Bewerbung um eine 


würde 
bei 
vakante Stelle seine scheinbare Unfähigkeit gegen ihn sprechen 
würde und schliesslich ist die Möglichkeit nieht ausser Acht 
zu lassen, dass die Spekulation 


schief gehen kann, falls das 


Schiff wirklich zu Grande gehen sollte. Schiffe, die angebohrt 
oder absichtlich auf Strand gesetzt werden soflen, kommen 


die B 


Sell stmordes 


tcht unter 
«die 


chanting des Doktor’. Sie brauchen, wie 


‚ seine Dienste nicht. Sie werden so billig 


wie möglieh versichert, ele sie segeln. 


die Rückversicherung, 


Fin Geschäft in Rackversicherungen wind mit 
Deutschland, Holland, Frankreich, New-York und San Franciseo 
gemacht. Hier beklagen sich die Makler oft, dass Ver- 
wickelungen entstehen, weil die Assekurandeure und Rück- 
versicherer die Bedingungen vielfach nicht genau keniien> 
‘inter denen solche Abschlüsse gemacht werden, Es mag daher 
erwähnt werden, dass die Notirungen und Transactionen immer 
auf dem Satze „Guineen per 100 £ Risiko" beruhen. Die 


grosses 


Guinee ist bekanntlich eine veraltete Münze im Werthe von 
DP Schilling. 


Danach beträgt die Prämie von 1000 £ zu 26 
Guineen vom Hundert 210 £. Der Versicherer erhält 200 £ 
netto ohne Discont und die übrigen 10 £ sind Maklergebubren, 
die oft unter zwei oder drei Unterhändler vertheilt werden, 
die für den Versicherer resp. den Versicherten thitig sind, 
Solche Risikos sind immer frei von aller Havarie._ Der Aus- 
druck „Peliey proof of interest“, eine Kliusel, die in Amerika 
gültig ist, jedoch in England unzuli issig, wird öfter still- 
schweigend ala einverstanden betrachtet, wie thatsächlich auf- 
genommen. Prämien von 70 pCt. und aufwärts werden stets 
nur dann ausbezahlt, wean. das Schiff angekommen ist, und 
für den Fall, dass dasselbe verloren gelit, wird die Prämie von 


der Versie cherungssumme abgezoge 1. Sie (die Prämie von 
7D pCt. aufwärts) wird füllig mit dem 8. des folgenden 
Monats, nachdem das Schiffingekommen ist. im Tebrigen 


werden alle Primien zahlbar mit dem 8. des auf den Ab- 
schluss folgenden Monats. Die Versicherungssumme für ver- 
schöllene Schiffe wird eine Woche nachdem das Fahrzeug bei 
Lioyds als verschollen angeschlagen ist, füllig. 

rathen 
das Rückversicherungsgeschäft einzulassen, so 


Wenn nun Jemand fragen sollte, ob man ihm 
kann, sieh in 


kann man auf diese Frage am besten mit dem Rath des eng- 


lischen Witzblattes Punch an Heiratlıslustige dienen, — Thos 
nicht! d. h, sofern Du nicht besonders mit der Schifffahrt und 
Navigation vertraut bist und eine Idee von siehern oder un- 
sichern Se hiffskonstruktionen hast. vet Mousoonen, 
Typhonen, dem Schaden, den Langhalsen einem 
Schiffe zufügen können, den lerthimern, die ein inkompetenter 
Kapitän machen kann und vor Allem dann nicht, 
die Leute nicht 
ihnen mit 


und 
Passaten, 


wenn Dn 
kennst und kein unbedingtes Vertrauen zu 


hast, denen Du Dich in ein Geschäft einlassen 


„willst, Im Fondgeschäft sind Verind ögen gemacht worden, aber es | 


“hundertmal mehr Vermögen verloren gegangen. Diejenigen. 
welche die Sache eingehend studiren, erzielen befriedigende 


Resultate, dia Fernstehonden machen selten Geld damit. Aber 
auch der Geschickteste begeit Irıthümer, Es heisst, dass 
jet auch hei Lloyds einen Mann giebt, der immer das Richtige 
trifft, er operirt nicht selbst, wenn aber ein Schiff ankomnıt 


oder als verschollen angeschlagen wird, so kanı er immer 
sagen, was er gethan haben würde, wenn er sich an der 


Sache betheiligt hätte. Verlauf unentschieden ist. 
bleibt er aus dem Markte, vermuthlich aus tugendhafter Selbst- 
enthaltung, vielleicht aus Gewissensbissen, möglich auch, weil 


Solange der 


er lieber nach als vor Eintritt eines Ereignisses prophezeit. 





Aus Briefen deutscher Kapitiine. 


Wellenberuhigung durch Oel, 
Der interessante, 
Herr Dr. Richter 
deutscher Seoschiffer“ 


von Experimenten 
am 4. 
gehalten, 


begleitete Vortmg. 
vorigen Monats im „Verein 
hat uns wieder einen Schritt 
näher der Erkenntaiss gebracht, von welch’ ungehenrem Nutzen 
und welcher Wichtigkeit für die Erhaltung von Menschenleben 
und Eigenthum der Gebrauch von Oel zur Beruhigung der 
Brechseen in schweren Stürmen sein kann. 


den 


Seit undenklichen Zeiten finden sich in Sprichwörtern und 


Erzühlungen aller seefahrenden Nationen zahllose Andeutungen 


2 _Dielized by Cog ig 


über diese wunderbare Wirkung des Oeles. 
mischen sich 


„Wasser und Öel 

nicht“, so heisst eine Redensart, und mit dem 

Ausdruck „Oel auf aufgeregtes Wasser giessen” soll wohl an- 
geleutet werden, dass die aufgeregte See sich der beruhigenden 
Kraft des Oeles unterwirft. 

Die Wissenschaft der Neuzeit giebt sich aber mit Fabeln 
und Spriehwörtern nicht mehr ab, sondern sucht durch ernstes 
Studium die geheimen Kräfte zu ergründen, deren Wirkung 
von dem unkundigen Beobachter als ein unerklärliches Wunder 
angestaunt wird. Viele Kapitäna haben bezeugt, dass ihre 
Schiffe lediglich durch Anwendung von Oel der Gewalt der 
Orkane entgangen sind. Es ist ja unter Seeleuten hinlänglich 
bekannt, Schiffe gegen den Seeschlag verhiltnissmässig 

sie cher sind, solange die Wellen sich nicht bree ‘hen, ohne Unterschied, 
wie hoch “auch die See Müft: nur_die sogenannten Brecher 
sind es, welche verheerend wirken... So unglaublich, wie es 
auch Mauchem erscheint, so wirkt doch die dünne Oelschicht 
beruhigend und verhindert die See zu brechen. Herr Dr. 
Richter hat in seinem Vortrag dargethan, dass das alleia 
wirksame Prinzip der Wellenberuhigung in den Eigenschaften 
der Delsiiure liege, welche mehr oder weniger in allen Oelsorten 
enthalten ist. Für uns Seeleute, die wir alle div verheerende 
Kraft der Wellen aus zahlreichen Erfahrungen kennen, muss 
es geradezu wunderbar erscheinen, dass eine so dünne Oel- 


dass 


sebicht, von kaum dem millionsten Theil eines Zalles die 
furchtbare Gewalt zu bannen vermag. Heute noch, nach- 


dem doch su manche thatsächliche Beweise für die Wirkung 
des Oeles vorliegen, mag mancher Seemann darüber lächeln 
dass einige Tropfen Oel, nicht mehr, als wie er sich bequem 
in der Hand zerreiben kann, eine der verheerendsten Natur- 
kräfte mit Leichtigkeit überwinden sollen. 

djson. hat kürzlich behauptet, die grösste Schnelligkeit 
der Schiffe werde sich erst daun erreichen lassen, 
gelänge, den Boden und die 
zu ölen, 


wenn 05 
Seiten eines Schiffes fortwährend 
dann würden die Dampfer im Sfaude sein, in drei 
Tage ‘n den Ocean zu durchqueren. Professor Voller hat in 
einem Vortrag, den er einmal im „Nautischen Verein“ zu 
Hamburg hielt, das Ausbreitungsvermögen des Oeles, wie die 
überflächenspannung des Wassers zur Erklärung der merk- 
wünligen Erscheinung hersugezogen. Es ist nun nicht Sache 
der Praktiker, über die Theorien der Gelehrten ein Urtheil ab- 
zugeben, die Versuche werden vielleicht lehren, wer Recht bat, 
die Anhänger der Theorie der Oberflächenspaonung oder 
Dr. Richter. Die Experimente dieses letzteren Herrn gelangen 
übrigens so gut, dass ich mich mehr seiner wie Dr, Vollers 
Theorie zuneige, 

Auf alle Fälle sollten die Rheder nicht versäumen, ihren 
Schiffen das Richter'sche Wellenberubigungsöl für die nun be- 
ginnenden Winterreisen mitzugeben. Es wird sich dann bald 
zeigen, wer in diesem Widerstreit der Ansichten Recht hat. 
Eines kann ich hier nicht unerwähnt lassen, nämlich, dass der 
Preis des Richter'schen Oels ein gewaltig hoher ist und ich 
muss der Befürchtung Ausdruck geben. dass durch denselben 
die Einführung sehr erschwert wird. Ich möchte ihm daher 
rathen, den Preis so niedrig wie möglich zu halten, zumal 
meines Erächtens kein Grund einer so enormen Steigerung 
anderen Oelen gegenüber vorhanden zu sein scheint. 


Ein Schiffer. 





Gerichtsentscheidungen. 


Ist ein Bagger ein Schiff? Aus einem Urtheil des Hansea- 
tischen Oberlandesgerichts vom 3. November 1803,  „Zweifellos 
ist der, Bagger ein Schiff. Dass bei ihm der Schiffskörper 
~~ dazu dient, eine nur fiir ganz bestimmte Zwecke funktionirende 


maschinelle Einrichtung zu tragen, und dass er dementsprechend 


‘Fis 


besonders konstruirt ist, entzieht ihm den Charakter eines 
Schiffes nicht. Der Vergleich mit einem zu Hafenbauzwecken 
hergestellten eiseroen Caisson, der bestimmt ist, mit Beton ge- 
füllt und im Wasser versenkt zu werden, nicht aber, wie ein 
Schiff auf dem Wasser zu schwimmen, dessen Transport also 
Vorsichtsmaassregeln er- 
Der Bagger ist, weil 
nicht. gesteuert 


selbstverständlich ganz besondere 
heischt, ist deshath «durchaus verfehlt; 
er sich nicht selbständig forthewegen und 
werden kann, allerdings nur mit Hilfe von Schleppern, von 
einem zum anderen Livgeplatz zu schaffen, Aber weun die 
Schlepper die erforderliche Kraft besitzen, 
warum die Navigirung eines solchen 
Schleppzuges für den übrigen Schifffahrts- 
verkehr gefährlicher sein soll, als beispielsweise das Verholen 
eines grossen Oceandampfers, der keinen Dampf auf hot und, 
wenn er auf seinem Liegeplatz nicht gewendet werden konnte, 
über _Stewer geschleppt werden muss. Auch in solchem täglich 
yorkommenden Falle fällt nie ht nur die Fortbewegung, sondern 


dazu verwendeten 
so ist nicht einzusehen, 


schwieriger und 


auch die Lenkung der ae u schwimmenden Masse aus- 


schliesslich den Se 'hleppern zu.” 





Vermischtes. 


der Sektion für Küsten- und 
begründeten Fischerschulen 
haben lebhaften Zuspruch 
Infelge dieses Ergebnisses will die Schulen 
es besteht die 


Fischerschulen. Die von 
Hochserfischerei im Elhegebiet 
haben sich sehr gut bewährt, sie 
gefunden. 
nicht auf das Elbegebiet beschränken, sondern 
Absicht, ste nach und nach anf solche Stellen der Nord- und 
Ostseeküste nuszudehnen, wo neben einer hinreichend dichten 
chereibevölkerung für die Weiterentwickelung der Se 
Schulen soll 


min 





Sevfischerei 
günstige Ansatzpunkte gegeben sind. In den 
nach ferner streng darauf gehalten werden, dass der 
richtsstoff namentlich auch in nautischer Beziehung nicht über 
das 'Bedürfniss der Fischer hinausgeht. Die Fischer mit den 
für ihre Verhältnisse erforderlichen nautischen THMülfsmitteln 
bekannt zu machen, damit sie ihr Ziel auf dem kürzesten 
Wege erreichen und sich überall orientiren können, ist aber 


Unter- 


unerlässlich. Diese lösen die Fischerschulen in vollem Um- 
fange, Für die Ostsee wird beabsichtigt, den Fischern auch 


einen Einblick in die Betriebe des Riiucherns und Marinirens 
zu verschaffen. 


Die Fischerei wird nun auch die Unfallversicherung er- 
halten. In den Beilagen zu Nr. 144 des Reichs- und Staats- 
Anzeigers vom 21. Juni d. J. ist der Entwurf eines Gesetzes 
betr. die Erweiterung der Unfallversicherung auch auf die 
ganze Fischerei, in Biunengewässern, auf offener See und an 
den Küsten veröffentliebt worden. Es wird sich für die 
Fischer darum handeln, diesen Entwurf einer genauen Prüfung 
zu unterziehen damit sie nicht in dieser Hinsicht in eine 
Schablone gezwängt werden, die gar nicht für sie passt. In 
anderen Berufszweigen zahlen die Arbeitgeber alle Kosten dieser 
Versicherung. Ob dies in der Fischerei angebracht, ja nur 
möglich ist, muss klargelegt werden. Ferner lässt der Entwurf 
für die Arbeitgeber nur die fakulative Versicherung zu und 
zwar nur für solche, deren jührliches Einkommen 2000 4 
nicht übersteigt. Auch hier wird überlegt werden müssen, ob 
nicht eine obligatorische Versicherung auch für die Arbeitgeber 
nothwendig ist, der keine besonderen Schwierigkeiten entgegen- 
stehen dürften, da die Zahl der Arbeitgeber, welche über 2000 4 
Jährliche Einnahme haben, eine verschwindend kleine ist. 


Am Sounalend Nachmittag um 
Werft ‘der 


Schiffbau in Flensburg. 


3 Uhr versammelte sich auf der Flensburger 


Schiffbau-Gesellschaft und in nächster Umgebung zahlreiches 
Publikum, um dem Stapellauf des grössten bisher anf dieser 
Werft gehauten Dampfers, Stapel No. 150, zuzuschen. Das 
Schiff wurde von der Deutschen Dampfschiffs-Riuwderei (Kingsin- 
Linie) zu Hamhurg hier in Bau zegehen, hat folgende Grössen- 
verhältoisse: Länge 356°, Breite 42°, Tiefe 28° 10“ wird nach 
Veritas + 1331. 1.1. P. R. classificirt und als Frachten- 
dampfer praktisch eingerichtet. Der Stapellauf, dem die Ver- 
treter der Rhederei und der Vorstand der Flensburger Schiff- 
bau-Gesellsehaft vollzählig anwohnten, ging ausserordentlich 
hübsch ven Statten, nachdem das Schiff in der von Frl. Galles 
aus Hamburg vellzogenen Taufe den Namen ,,Erato” er- 
halten hatte, 


Selbstthätig schliessende Schottthüren. Eine Einrichtung 
zum selbstthätigen Schliessen der Schottthüren bei steigendem 
Bilgewasser ist Herrn Petrus Nicolas Hoorweg und Cornelis 
Hendriens Vinke in Budapest patentirt worden. Bei dieser Ein- 
richtunag hebt, wie wns das Intern. Patentbureau von Heimann & Co, 
in Oppeln berichtet-das Bilgewasser einen Schwimmer, welcher 
einen elektrischen Kontakt schliesst und dadurch einen Elekiro- 
magneten erregt, Dieser verstellt einen Kolbenschieber, so 
dass Druckwasser aus einem Cylinder treten kann, dessen 
Kollwn und Kolbenstange die Sehlottthür für gewöhnlich in 
der Offenstellung halten. In einer Sonderausführung erhält 
der Kolbensvhieber durch den Magneten nur kleine 
Anfangsbewegung, wonach die durch das Ventil unter den 
Kolbenschieber tretende Druckflüssigkeit das weitere Helen 
des Schiebers herbeiführt und die von der einen Seite kommende 
Druckflüssigkeit auf der anderen Seite schneil entweichen kann. 


eine 


Prüfungswesen. Montag, den 15. October, morgens 8 Uhr, 
beginnt in Geestemünde eine Prüfung für Schiffer auf grosser 
Fahrt und für Seesteuerleute. Meldungen Sann- 
abend, den 13. October. Am 2. October d. J, 
ein nener Kursus für Seestenerleute, die Eintrittsprüfung ist 
Meldungen sind bis zum Be- 


spitestens 
beginnt dort 
am J, Vetöober, inorgens & Uhr. 
ginn der Prüfung zulissig. 


Die Rettungs-Apparate des Freiherr v. d. Ropp wurden 


Sovnabend in der Alsterlust einem Kreise 
Das Prinzip, nach dem die- 


am vergangenen 
von Sachverstängigen vorgeführt. 
selben konstruirt sind, ist bereits in Nr. 34 der „Hansa“ er- 
Die neuerdings vorgeführten Apparate weisen gegen 
als sie 
Gürtel, 


örtort, 
die damals probirten insofern vine Veränderung auf, 
mehr Tragkraft erhalten, und nunmehr nicht nur 
sondern auch Rettungsringe und Bojen nach dem System ber- 
gestellt Letztere einer geringen 
Menge von Phosphorcaleinum verschen, das sich im Wasser ent- 
zündet, und so bei Nacht als Merkmal zur Auffindung dient. 


Diese Bojen haben vor anderen, zum Zuwerfen bestimmten 


sind. sind ausserdem mit 


Rettungsapparaten den Vortkeil, dass sie viel leichter als jene, 


daher such bedeutend besser zu handhaben sind und weiter 
weggeworfen werden können. Der Preis ist übenlem cin 


mässiger (25 Mk}, so dass ihre Einführung in der Schifffahrt 
nicht ausgeschiossen scheint. Die Rettunysjacken dürften sich 
besonders für die Mannschaften von Rettangsbiten eignen, da 
sie eine ungehinderte Bewegung und vin freies Arbeiten der 
Mannschaft gestatten, während den jetzt gebräuchlichen Kork- 
westen bekanntlich dieser Vorzug abgeht. Der Preis der 
Westen stellt sich auf ea. 15 Mk. 


Anhaltung eines neuen für Japan bestimmten Kreuzers in 
Aden. Auf der Werft von Armstrong wurde für die japanesische 
Regierung der Kreuzer ,Tatsata* kum vor Ausbruch des 


Krieges zwischen Chiua und Japan fertig gestellt. Das Schiff 


‘etwaigen Fluchtversuch zu verhindere. 


| 


verliess England unter Führung eines englischen Kapitäns und 
englischer Manrschaft, um nach Japan gebracht zu werden 

Als der Dampfer in Aden einlief, um seinen Kohlenvorrath zu 
ergänzen, war inzwischen der Krieg erklärt worden. Ther 
dortige Gouverneur verbot nun den Kaufleuten die Lieferung 
von Kohlen an das Sabiff und der Kommandant des in Aden 
liegenden britischen Kriegssehiffes Cossack” begab sich 
während Abwesenheit des Kapitäns Stranach von der „Tatsuta“ 
an Bord der letzteren und forderte die Mannschaft auf, das 
Schiff zu verlassen unter Hinweis auf die Strafe, mit welcher 
britische Untertbanen bedroht werden, die in Kriegszeiten 
Dienste bei den kriegführenden Parteien nehmen. 18 Matrosen 
und Heizer gaben dieser Aufforderung Folge und verliessen 
das Schiff. Das Kriegsschitf forderte sodann den Führer der 
„Tatsuta“ auf mit seinem Schiffe die britischen Gewässer zu 
verlassen. Als sich, unter Hinweis auf die fehlende 
Mannschaft weigerte, dem Befehl nachzukommen, schickte der 
Kommandant des „Usssack“ eine Abtheilung seiner eigenen 
Mannschaft an Bord und liess die „Tatsuta* durch 2 Schlepper 
längsseite seines Schiffes verholen, das die geladenen Üe- 
schütze nun auf den japanesischen Kreuzer richtete, um einen 
Das Vorgehen des 
britischen Kriegsschiffes hat in England erheblichen Anstoss 
erregt. Die gesetzliche Bestimmung, welche die Annahme 
von fremden Diensten nach der Kriegserklärung verbietet, so 
urtheilt man, könne unmöglich dahin ausgelegt werden, dass 
die Leute, die noch in Friedenszeiten in ein fremdes Hevr oder 
eine fremde Marine eingetreten sind, nach Erklärung des 
Krieges ihren Abschied nehmen sollen. 


dieser 


Dänische Tiefsee-Expedition. Die dänische Regierung wir! 
in den beiden nächsten Jahren eine Tivfsee-Expedition nach 
den grönländischen und isländischen Gewässern senden, um 
diese Meerestheile genauer zu erforschen.  Aehnliche Expe- 
ditionen waren die 1876 bis 1875 ausgesandte norwegische 
Nordmeer-Expedition, die 250000 Kronen kostete und die 1886 
von der Kieler Universität ins Werk gesetzte Plankton-Expe- 
dition, deren vier‘ Monate währende Reise {5000 „A kostete, 
Die künftige dänische Tiefsee-Expedition für die ein kleineres 
dänisches Kriegsschiff verwandt wird, wird vom Direktor des 
Seekarten-Archivs, Kommandeur Wandel, geleitet werden. 
Ferner wird eine Anzahl von Gelehrten, die das Gebiet der 
Botanik und Chemie vertreten, theilnehmen. Die 
meteorologischen und hydrographischen Arbeiten werden von 
den zur Expedition kommandirten Marineoffizieren ausgeführt. 
Die dänischen Tiefsee-Forschungen werden auf 2 Jahre, jedes- 
vertbeilt und im Mai 18% 


Zoologie, 


mal 4 bis 5 Monate umfassend, 
ihren Anfang nehmen. 


Mittheilungen über Häfen ete.: Aviles — Nordküste 
von Spanien. In Spanien ist unlängst ein in der Provinz 
Oviedo gelegener neuer Hafen ,Aviles* eröffnet worden, der 
einen geschützten Ankerplatz besitzt, In der Nähe dos Ortes 
liegen Steinbrüche, Kohlenminen und Kupferwerke. Um den 
natürlieben Reichthum der Gegend auszubeuten, hat die spa- 
nische Regierung vahezu S Millionen Mark zur Herstellung 
des Hafens aufgewandt, Schiffe von 18°— 23° Tiefgang können 
den Hafen benutzen. Zur Verschiffung werden hauptsächlich 
Kohlen gelangen, dw mittelst Krälne ins Schiff befördert wer- 
den. Das Lootsgeld beträgt ein- und ausgehend 100 Pesetas. 
Ladeabyaben 100, Trimmen 150, Klariren 25 Pesetas. Werft- 
gebuhren werden nicht erhoben. 








Die russische Kauffahrteiflotte. 





Nach einer vor Kurzem verbffentlichten amtlichen Statistik 
war der Bestand der‘ russischen Kauffahrteiflotte zu Anfang 
dieses Jahres folgender: 


iil 


Dampfer für die offene See 305, für das Caspische 
Meer 144. Die Zahlen schliessen indessen auch die kleinen 
Schleppdampfer unter 25 Tons ein. Mit Ausschluss dieser 
stellt sich der Bestand wiefolgt: Im Schwarzen und Azowschon 
Meere 146, in der Ostsee 48, im Weissen Meer 0, Total 20% 
Dampfer. Unter Hinzurechnung von 123 Diunpfern des 
Caspischen Meeres ergiebt sich ein Gesammtbestand von 326 
Dampfern von grösseren Dimensionen. Der Entwickelungsgang 
der Dampfer in den letzten 20 Jahren zeigt sich aus folgender 
Tabelle: 

Anzahl der Dampfer, 


1573 1583 1883 1844 

Schwarzes und 
Azow'sches Meer 110 114 150 146 
Ostsee 23 45 Hr 4s 
Weisses Meer 3 6 8 9 
Kaspisches Meer 13 47 Ill 123 


Den stärksten Aufschwung hat die Flotte des Kaspischen 
Meeres genommen, dank der Entwikelung der Naphta-Industrie. 
Die Dampfer für die offene See vertheilen sich wie folgt: 
Ladungsdampfer 47 pCt, Passagierdampfer 17 pCt, Ladungs- 
und Passsgierdampfer 36 pCt. Im Kaspisehen Meer ist das 
Verbältniss wie folgt: Ladungsdampfer 44 pct, Petroleum- 
dampfer 42,5 pCt., Passagierdampfer H pÜt., Ladungs- und 
Passagierdampfer 4,5 pCt. In der über 
20 pCt. noch Riderdampfer. Der Gesammttonnengehalt der 
russischen Kauffahrteiflotte ist ein äusserst geringer und er- 
reicht, soweit die Dampfer für die offene See in Betrscht 
kommen, nur 100,872 Tons, während für das Kaspische Meer 

- das Total 163,131 Tons beträgt. 


offenen See sind 





Nautische Rundschau. 





Der Ratenkrieg zwischen den am transatlantischen Verkehr 
betbeiligten Passagierlinien dauert fort. Kürzlich hat die Ver- 
waltung des Norddeutschen Lloyd die Zwischendecks-Passayier- 
prese von Europa nach den Vereinigten Staaten um 20 „4 
herabgesetzt, und zwar für Schnelldampfer von 150 .# auf 
130 .#, für Postdampfer von 120 4 aut 100 „#: es ist dies 
in Uebereinstimmung mit den am transatlantischen Rhederei- 
Verband betheiligten Gesellschaften geschehen. — Die englische 
Presse spricht sich dahin aus, dass bei den grossen Verlusten, 
die den Khedereien durch den Tarifkampf entstehen, es au der 
Zeit scheine, dass sich die Konkurrenten einander nithern. 
Offenbar werden die Folgen des Kampfes in England weit 
mehr empfunden als hier, 


Am verflossenen Sonnabend fand auf der Blohm & Voss- 
schen Werft der Stapellauf eines für die Hamburg-Süd- 
Amerikanische Dampfschifffahrtszesellschaft neuerbauten Pracht- 
und Passagierdampfers statt. Das Schiff erhielt in der Taufe 
den Namen „Corrientes“, 


* 
® * 


Die Sitzungen des Nantischen Vereins zu Hamburg 
werden im Oktober wieder aufgenommen. Die erste 
Versammlung findet statt am Montag den 1. Oktober, 
8 Uhr Abends im Dammthor-Payillon, 


In Liverpool fand in den letzten Tagen ein Kongress statt 
zur Erörterung der sanitären und hygienischen Verhältnisse an 
Bord von Kauffahrern und Passagierschiffen. 
führt Sir William Bower Terrwood J. P. 


Den Vorsitz 


” 
* * 
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Am Clyde sind in der letzten Woche verschiedene Ordres 
fur neue Schiffe gebucht worden. Weitere Aufträge sind noch 
im Markt, die voraussichtlich nach dem Tyne gehen werden, 
Hauptsächlich sind es die festen Linien, die wieder kontrabiren, 
so die P & O, die Shire-Linie ete, auch die freiwillige russische 
Flotte hat einen Kontrakt zu vergeben. 


” 
” * 


Am Tyne fliegen gegenwärtig 48 Dampfer und 5 Segler 
auf mit einem Gesammttonnengehalt von 61,874 Tons. Dies 
ist vtwas weniger als im vorigen Monate, indessen befürchtet 
man, dass es sich nur um eine vorübergebende Abnahme 
bandelt, da die Ostsee-Saison sich ihrem Ende nähert. Die 
Verminderung der Räumte in diesem Monate ist darauf zurück- 
zuführen, dass die Tankdampfer zum grössten Theile wieder 


in Fahrt gekommen sind. 
: * * 


Das Feuer- and Lootsendepartement ‘fiir das Weisse Meer 
veröffentlicht eine Bekanntmachung, wonach das Fahrwasser 
bis nach Archangelsk auf 17 Fuss vertieft worden ist. 

” = * 

Es wird jetzt versucht, die Stelle, wo muthmaasslich der 
russische Küstenpanzer „Russalka“ gesunken ist, mit einem 
elektrischen Apparat zu sondiren. Bei einem Versuche, der 
kürzlich an der Stelle ausgeführt wurde, traten plötzlich die 
Glocken des Apparats in Thätigkeit, da das sinkende Blei einen 
eisernen Gegenstand berührt hat, Nachträgliche Untersuchungen 
haben aber ergeben, dass der Apparat ohne auf eineu festen 
Körper gestossen zu sein, in Bewegung gerieth. 





Vereinsnachriehten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 26, September. Als neue Mitglieder 
wurden aufgenommen: Kapt. Halm vom Schiffe „Durango”, 
Kapt. Chiider vom Dampfer „Irene“, Kapt. Dittiner vom Dampfer 
„Viola“, Kapt. Henneburg vom Dampfer „Erna Woermann“, 
Ein weiterer Kapitän wurde zur Aufnahme in den Verein vor- 
geschlagen. Auf der Tagesordnung stand eine Besprechung 
über Seeschöffengerichte, die jedoch auf die nächste Sitzung 
verschoben werden musste, da die Erledigung der Eingänge 
den Abend ausfüllte. Unter den letzteren ist zu erwähnen 
ein Antwortschreiben des Reichskanzlers auf die Eingabe des 
Verbandes Deutscher Seeschiffervereine, betr, Errichtung einer 
Wittwen- und Waisenkasse für den Scemannsstand. In dem 
erwähnten Antwortschreiben wird ausgeführt, dass zunächst 
eine Gewährung des ausgesprochenen Wunscies in seinem 
vollen Umfange nicht in Aussicht gestellt werden könne, da- 
gegen soll bei der demnächst bevorstehenden Revision des 
Unfallgesetzes durch eine Aenderung dahin beantragt werden, 
dass klimatische Krankheiten und die dadurch hervorgerufenen 
Todesfälle den Betrichsunfillen und ihren Folgen gleichzuachten 
seien. Der „Seeschiffer-Verein Weser“ hat aus Anlass der 
bevorstehenden Revision des Sevunfallgesetzes einen Antrag 
eingebracht, höheren Ortes dahin vorstellig zu werden, dass die 
Unfallsrenteu für Seeleute erhöht werden und eine andere 
Schätzung des mittleren Jahresverdienstes Platz greifen solle, 
Der Antrag soll in einer der kommenden Sitzungen besprochen 
und eventuell einer Kommission zur Begutachtung unterbreitet 
werden. Vom Verein deutscher’ Seestenerleute zu Hamburg- 
Altona war ferner ein Schreiben eingegangen, in welchem 
derselbe um Zustellung der bereits früher erwähnten, vom 
Reichskanzter erlassenen Kundgebung betr. das Antwerpener 
Seemannsheim ersucht. Da das Schriftstück zur Zeit des 
Eingetiens des Briefes bereits wieder der Handelskammer zu- 
gestellt war, konnte dem Wunsche nicht willfahren werden. 





. 
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Verein Deutscher Seesteuerloute zu Hamburg-Altona. 


In der am Donnerstag, den 20. September unter Vorsitz 
des Herrn Stührenberg im Hammonia-Hotel abgehaltenen Ver- 
sammlung wurden zunächst drei Steuerleute als Mitglieder in 
den Verein aufgenommen und sodann die Eingabe des General- 
Kunsuls in Antwerpen an das Reichskanzleramt verlesen, be- 
treffond die Verhältnisse des dortigen deutschen Seemanns- 
hauses, nebst dem Ersuchen, dahin wirken zu wollen. dass 
die deutschen Schiffer nöthigenfalls ihre Schiffsmannschaften 
durch Entuahme der Seeleute aus dem Seemaunshause er- 
günzen und bierdurch dem Unwesen der Heuerbaase entgegen- 
arbeiten. Diese Eingabe ist seitens des Reichskanzleramts mit 
einer Befürwortung des darin ausgesprochenen Wunsches dem 
“Hamburger Senate zugegangen. Hieran anknüpfend wurde von 
einem Redner darauf hingewiesen, dass auch hier die Stellen- 
vermittelung der Seeleute ausnahmslos in den Händen der 
Heuerbaase liegt. Man sollte deshalb, um diese besonders für 
die Steuerleate sich ungünstig zeigenden Verhältnisse zu he- 
seitigen, zur Errichtung eines Stellonvermittelungs-Bureaus für 
Steuerleute schreiten, da solches bereits seit längerer Zeit be- 
schlossen sei. Hierzu wurde vom Vorstandstische aus hemerkt, 
dass wegen eines sich dazu eignenden Lokals bereits Schritte 
getban seien und zu diesem Zwecke ein früheres Kontor, 
Baumwall 10, in Aussicht genommen sei, Die Vessammlung 
stimmte diesem zu, worauf der Beschluss gefasst wurde, die 
Eröffnung dieses Stellenvermittelungs- Bureaus möglichst bald 
erfolgen zu lassen und die Verwaltung desselben durch einen 
dazu befähigten, dem Seemannsstande angehörigen Mann bee 
schaffen zu lassen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 19, September 1694. 


Der Markt hat sich seit der Vorwoche nicht wesentlich 
geändert und können wir uns nur auf unsern letzten Bericht 
beziehen. 


Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die 
folgenden: 


„Beechdale* Chilenische Salpeterpl./Europa 25/ /. 1/3 direkt 


„Kriemhild* Costa Rica;Ruropa 36 3 Gelbholz 
»Alida” San Francisco, » 39 2. 
“Strathgryfe" „ . Bi j Weizen 
„Gevalla“ Portland (O)’ „33 


iso 35 per 1000 s 
„Dechmeont“ Puget Su gun ae ee 
1 Schiff Newcastle N. 8. W./Los Angeles 16/;— 
„Assel* > ;Guayaquil 17/6 
Salamanca” pf / Valparaiso, Pisagua 
„Regina“ 826 Tons Reg. Südsee/Europa M. 35000 
„Anna Precht“ Montecristi; » 40/3 Farbholz 
»Crusader* Cardiff;Santos 17,6 
„Glenbrick* „ /Montevideo 11/— 
„Urandee* nad ” 11 
„Connaught Ranger“ Cardiff/Iquique 11’— 
„Parnassus” » {Colombo 10/— 
„Knight Commander“ Humber/Capetown 11,9 Schienen 
„Norma“ Hull/Algoabay 14/— Kohlen 
„Andorinba“ Hartlepool /Caleutta S/— Salz 
„Csesarea“ London Capetown 13/— per Ton d. w 
„County of Linlithgow Hamburg/Calcutta 7/6 Salz. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Cu. 


New-York, den 14. September 1864. 

Wir können leider von keiner Wendung zum Besseren 
in unserem Dampferfrachtenmarkt berichten; derselbe ist noch 
ebenso leblos wie zuvor. Die geringe Nachfrage in Weizen, 
die zu verzeichnen ist, richtet sich auf die diesjährige Ernte, 
deren Erträgnisse nur spärlich einlaufen. Die Maispreise sie 
so hoch, dass nur kleine Partien zum Export gelangen. Eis: 
Charter für Vollladung ist allerdings io dieser Brauche zs 
auf Grund von Käufen go- 


Stande gekommen, sie ist aber 


schlossen, die schon vor mehreren Wochen gemacht wordes 
sind. Theilfrachten für Getreide geben stetig abwärts und sind 


rein nominell In Folge ungeheuer billiger indirekter Ver- 
schiffungen von Savannah haben die Frachten aus den Atlantik- 
hüfen einen Rückschlag erlitten und die Charterer sich au 
dem Markte 


umher wenig Nachfrage, 


zurückgezogen. Für Dampferräumte ist rund 
Der Seglermarkt ist allgemein ohne 
Interesse, während die am Platz befindliche Räumte knayy 
ist, Die Raten bleiben fest und in 


Besondere für Kistenöl nach dem fernen Osten, konnte eive 


einzelnen Füllen, ins 
Avanz erzielt werden. Allem Anschein nach darf eine weitere 
Aufbesserung nach dieser Richtung hin erwartet werden. In 
anderen Branchen ist wenig zu Stande gekommen und be- 
sonders in den südlichen Häfen bleiben die Frachten nethitiz 
mit einer Neigung zu niedrigeren Raten. 





| ' Mehl in 
Wir notiren | Getreide. | Pine Sücken, — 
"lu. Gelkuch.| — 88% 


























Liverpool, Dpfr, 1d. lg/3 |10/al5/ 
London, Dpfr. ld. 10/ 6/ §/9al2/6 
Glasgow, Dpfr. 2a. 115) 8) 15/al76 
Bristol 1 ai'/d, |17/6 8/9 WSialT 6 
Hull AN alga. |15/ 10/ ‘15 /a20, 
Leith (2d. 17/6 110, ‚17/6a20, 
Newcastle 2d. 15/ 110/ 15/a20: 
Hamburg 20 pf. 75 pig. 15 cents, 40450 mi. 
Rotterdam She 20 cents. |13 cents. |10aldı, 
Amsterdam 21/5 20. cents, |13 cents. |f2altic. 
Copenbaren 24,03’ 22/6 17/6 125, 
Bordeaux nom, 132%, cents. 2c. $8. 
Antwerpen ‚ld. 115, 7/6 ı15/a20, 
Bremen 125 yf. > 180 pig. 16 cents. |50 mk. 
Marseille Nom'l 29:6 20; (17 /Ga226 





Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer °/,.4. — 
Hamburg */,d. — Rotterdam 25c. — Amsterdam Yic. — 
Antwerpen */,,d. — Bremen */,,a°/,, net 100 Pfd. 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0.  Direet. Continent, Shangbe- 
N.Y Balt. UK. 
Getreide per 
Dainpfer Sy By Fa Te TY | 7 Area 
Raff. Petrol. 
per Segl, ...... nennen 2/3a2;0 Nom 22a22',¢. 
Hongkong, Java.  Culeatta. Japan. 
Getreide per Dampfer 22200 2. . eee anne nennen 


Raff. Petr. per Segl. IT/alT!,c. 17'180, 
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Büchersaal. Havarie-Regelung nicht nur für Rheder, Makler und Dis- 
| pacheure von Bedeutung, sondern auch für Kapitäne wichtig 


York -Antwerp Rules 1890 im englischen Originaltext und | it, dafür braucht es bei unsern Lesern kaum eines Hinweises. 
in deutscher Uebersetzung nebst erläuternden Anmerkungen. Wir empfehlen diesen daher ganz besonders das kleine Werk. 


Von Jacob Ahlers, Hamburg. Zweite, veränderte und ergänzte | BEE NEBEN 
—A 


Auflage. Verlag von L. Friederichsen & Co., Land- und Soe- 
karten-Handlung, geographischer und nautischer Verlag. Preis Segelhandbuch der Französischen Westküste. 1504. Her- 
„4 1,60. ausgegeben von der Direktion der Seewarte. Kommissions- 
Dass der bekannte Verfasser, dessen Autorität in der be- | Verlag von L. Friederichsen & Co. Preis gebunden 3 Mk. 
handelten Materie eine notorisch anerkannte ist, mit der Her- | An die Küstenbeschreibungen der Nordsee, des englischen 
ausgabe seines Werkes einem thatsächlichen Bedürfniss ent- | Kanals (3 Theile 
sprochen hat, dürfen wir wohl unbedenklich daraus entnehmen, 
dass die erste Auflage des Buches in verbaltnissinissig kurzer P i . 
Zeit vergriffen war. Das Aufmachen einer Dispache ist be- | inen Vorgängern das Ziel verfolgt, den deutschen Seemann 
kanntlich eine der schwierigsten Aufgaben, fie sich aus den | You der fremdländischen nautischen Litteratur mehr und mehr 
Schifffahrtsverhältnissen ergeben können, und da die York- | unabhängig zu machen, Wir sehen in dem Werke 
Antwerpener Regeln natürlich in englischer Sprache abgefasst, 
sich somit zu den Schwierigkeiten ihrer Interpretation auch | 
| 
| 


}, welche die Deutsche Seewarte bis jetzt ver- 
öffentlicht, schliesst sich das vorliegende Werk an, das gleich 


einen 
neuen Beweis für das Verständniss der Anforderungen ein- 
en er ° , 5 heimischer Schifffahrt seitens unseres hervorragenden deutschen 
noch diejenige ihrer richtigen Uebersetzung — bei der dem Un- ur j j 
kundigen vielfac! th zweideutigen Ausdrucksweise der englischen | meteor ologischen und hydrographischen Instituts und eine Ge- 
| währleistung, dass daraus auch fernerhin der Praxis Erspriess 
so musste es als eine durchaus verdienstvolle Aufgabe des in | liches hervorgehen wird. Die Ausstattung des Buches ist 
dieser Hinsicht besonders berufenen Verfassers erscheinen, | eine gediegene. 


‘Sprache eine nicht zu unterschätzende Schw ierigke it — ergab, 


dass er den deutschen Schifffahrtskreisen die Regeln in ihrer 
eigenen Sprache, und mit werthvollen erläuternden Anmer- — 
kungen versehen, zugänglich gemacht hat, Dass die Frage der 


SIASRESRESREME DIE SIEIRENNE] DRESSERS EME EDED 


Soeben erschien in unserem Verlage: 


Hamburger Nautischer Kalender 


für das Jahr 1895. 
Achter Jahrgang Preis 75 Pf. 
Eckardt & Messtorff, 


Buch-, Land- und Seekarten-Handlung, 
Hamburg, Steinhöft 1. 
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Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 


am Montag, den 
1. October 1894, 
Abends präc. 8 Uhr 


Dammthor -Pavillon. 


Tagesordnung: 


FEN EST SUE MERIE TERE. 


1) Vorstandsbericht über Eingeganzenes 
während den Ferien, 

2) Besprechung über die Vorlage zur 
nduen Hafen-Ordnung. 


Der Vorstand. 


Vein Dentsnher Seeschiffer. 


Nächste Sitzung 


am Mittwoch den 
3. October 1894, 
Abds. prac. 8 Uhr 


Concerthaus 
Ludwig. 


uf ' fi 
SER EY 


an 





J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhaven 1847 


— Farben-F abrik — 
Facensrdeane: 


2 | 
N Ei u | 
gr | 1. Mittheilungen des Vorstandes. 
2) Besprechungen über Seeschöffen- 
| Gerichte. 


KH | 


Heitmann’s Composition. 








Deutsche 
Seemannsschule 


Schutzanstrich für Schiffsböden gegen Rost, 
Anwuehs von Gras und Muscheln 
unübertroffen. 


Sämmtliche Farben in Oel angerieben für Schiffsbedarf. 
Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Geselischaften. 


Hamburg - Waltershof. 
Praktisch - theoretische Vorberei- 
tung u. Unterbringung seelustiger 

Knaben. 


Prosp. durch die Direction. 





ITS, 


Blöcke 


aus geschmiedetem und 
[ ‘gepresstem Stahl, 
galvanisirt und gemalt. 


Hamburger Motoren-Fabrik Higginson’s Patent. 





. J astram Sind leichter und billiger als Holz- und 
| Eisenblocke und dem Rosten und Reissen 
HAMBURG, Gr. Reichenstrasse 45. nıcht ausgesetzt. 
Referenz: Central-Depöt für Deutschland bei 
Hamburger Behörde für Strom- ie Gusen & Co., 
und Hafenbau, Hamburger Fi OE Inhaber Gusen & Molzen, 
Zollbehörde, Ober-Ingenieur (ri Veh Hamburg, Steinhöft 17. 
der Norweg. Hafenbauten NA 
z N U) @e@6 
Schmidt Aalesund etc. ete. Se wer ee ee eee 


eecceccoseocce | 


Der Inhaber der Deutschen Reichs- 
Patents 


No. 54495 
„Vorrichtung zum Fortbewegen 


u. Steuern von Schiffen u. Booten“ 
No. 64336 


a az | „Vorrichtung zum Fortbewegen 
Nach New-York u. Steuern von Schiffen u. Booten“ 


"Scandia 30. Sept. | *Russia 14.- Oct. | +€olumbia 25, Oct. (Zusatz zum Patent No. 54495) 
— Vietoria 4. Oct. | +Fiirst Bismarck 18. Oct. | “Prussia 28. Oct. und 


7. Oct. | "Dania 21. Oct. | "Rhaetia 4. Nov. No. 73 239 


Hamburg-Amerika- Linie. 


via Havre, + via Southampton. 


„Vorriehtung zum Fortbewegen 


Nach Hansa-Linie: von Wasserfahrzeugen“ 


= } 
Ba more (Zusatz zum Patent No. 54495 
Barmen X Ki Nach wünscht behufs Fabrikation der patentirten 
en 29.9 California 10./10. NM t I 


Gegenstände mit deutschen Fabrikanten 
Nach on x j sich in Verbindung zu setzen. 
Phil d I hi Baumwall 2)./9.  Wandrahm 13./10. Derselbe ist auch bereit, die Patente 
nade p ia Nach zu verkaufen, Lizenzen zu ertheilen und 
Barmen 20.9. ac andere Vorschläge zur Ausführung der in 
/ 
Nach Boston Frage stehenden Erfindung entgegen zu 
nehmen, ; 
Westindien- California 10./10. Nähere Auskunft ertheilt bereitwilligst 
Mexi co Nach das Patentbureau von 
am 3.,6., 9., 15., B. 21., 25. 0.30. New-Orleans F. C. GLASER, 
jeden Monats ae 31 / BERLIN SW., Lindenstrasse 80. 
laut Fahrplan der Gesellschaft. Steinhéft 31./10. aia ces 








| | Harburger 
G B ot SC h | en Schiffstauwerk-Fabrik 
. + Messtischblätter, | s 
itestece Al | Fotrlstenkarten, ° (NC, Heinson & Co. 
Hafenstrasse 53 — St. Pauli. | gen ee Fahrik und Lager von 
Bank-Conto: Vereinsbank. c bü uch getheertem Hanf-, Manila-, 
Fernsprecher I No. 4286, | ne ees Sisal-, Eisendraht- u. Stahl- 
.. in grosser Auswahl 2 k 
Korndampfmühle aa Tauwerk. 





und Schiffsbrodfabrik. Eekardt R Nesstorff EN gr n R 


| 
Ausser verschiedenen Medaillen: | HARBURG 
I ‘J 2 sd 
Inhaber der preussischen Staatsmedaille | Buch-, Land- tt, Seekarten-Handlung, Lauenbruch. Fernsprecher No. 6. 


für gewerbliche Leistungen. | HAMBURG, Steinhöft 1. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtor/f in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitun, 

xpeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nelımen Bestellimgen entgegen. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Seeschlacht am Yaluflusse hat, trotz- 
dem über ihren Verlauf einwandfreie und un- 
parteiische Berichte nicht vorliegen und voraus- 
sichtlich nie zu erlangen sein werden, da keines 
der europäischen Schiffe dem Treffen beiwohnte, 
in europäischen Marinekreisen eine wahre Hoch- 
fluth von Polemiken über die alte Frage Schlacht- 
schiff contra Kreuzer und Panzer contra Torpedo 
hervorgerufen. Ein bedeutendes Interesse knüpft 
sich allerdings insofern an die Schlacht, als es sich 
um das erste grosse Seetreffen handelt in dem 
modernes Kriegsschiffsmaterial zur Verwendung 
gekommen ist. Eines lässt sich, trotz aller im 
Allgemeinen so widersprechenden Darstellungen, 
allerdings mit grosser Wahrscheinlichkeit aus den 
Vorgängen folgern, dass die Panzerthürme zum 
Schutz der schweren Geschütze, der enormen Durch- 
schlagskraft der modernen Angriffswaffen nicht 
gewachsen sind. So viel der Verluste man auch 
auf Rechnung der chinesischen Ungeschicklichkeit 
und des Mangels an fachmännischer Ausbildung 
schreiben mag, so wird man doch gestehen müssen, 
dass auch das schneidigste Marinepersonal ein 
Durchschlagen der Panzerthürme nicht hätte ver- 
hindern können. Weitere indessen zu 
ziehen über die Superiorität der Kreuzer gegenüber 


Schlüsse 


den Enthosiasten. des einen oder ‘anderen Typs 


schon mit brennendem Eifer geschehen ist, scheint 
uns zum mindesten verfrüht. Ein auffallender 
Umstand ist es übrigens, dass von keiner der beiden 
Seiten etwas Nennenswerthes über die Wirksamkeit 
der Torpedoboote, die sich doch in erbeblicher Zahl 
an dem Rencontre betheiligt, verlautet. Man sollte 
denken, dass in einem solchen péle-méle, wie es 
doch nach übereinstimmenden Aussagen geherrscht 
haben muss, gerade für den Torpedoangriff die 
günstigsten Chancen gegeben sein müssten. 


* 
* * 


Nicht nur über Panzer und Torpedo ist der 
Streit entflammt, auch der gute alte Holzschiffs- 
typ wird wieder von eifrigen Polemikern befür- 
wortet. Gewiss war das Leben an Bord der Holz- 
fregatten ein angenehmeres als auf modernen 
Fahrzeugen, und der Vorschlag dürfte von vielen 
Seeleuten, namentlich ‘von dem Gesichtspunkt der 
Beschaulichkeit aus, warm befürwortet werden. Es 
lebte sich wirklich ganz gemüthlich auf den alten 
Schiffen und nur das viele Pumpen war hier und 
da störend Der Vorschlag liesse sich ja auch im 
Ernste diskutiren, wenn man in der Kriegsmarine 
alle in der Zeit gemachten Erfindungen und Fort- 
schritte rückgängig machen, Krupp, Maxim und 
Hotchkiss bei Seite setzen könnte und statt ihrer 
Vernichtungswerkzeuge wieder zu alten Metall- 
kanonen — oder auch gar hier zu Holzmörsern — 
zurückgreifen dürfte. Die Holzhändler würden 


den Schlachtschiffen oder umgekehrt, wie dies von | sich über diesen Umschwung gewiss freuen und 
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Amerika, dessen Schifffahrt durch das kalte und 
unfreundliche Eisen Englands lahm gelegt ist, würde 
sein Sternenbanner wieder wie ehemals in allen 
Meeren entfalten können, ohne über die Freischiff- 
Bill mit seinen Eisenbaronen in Konflikt zu ge- 


rathen. Der Vorschlag ist mindestens eben so 
beherzigenswerth, wie die Abrüstungsrufe der 
Friedensliga. 

- sg * 


Für die europäische Schiffbauindustrie, 
die seit Jahren in nichts weniger als rosigen Ver- 
hältnissen gestanden, hat die Seeschlacht zwischen 
Japanern und Chinesen wieder eine etwas günstigere 
Perspektive eröffnet, So bringt auch die Kriegs- 
geissel ihr Gutes mit sich und diese Vortheile 
fallen in der Regel Denjenigen zu, die sich möglichst 
fen vom Kriegsschanplatz halten. So geht es hier 
auch mit den Schiffbauern, die schon eifrig zu be- 
rechnen anfangen, für wie viel Neubauten die 
grosse Seeschlacht Raum geschaffen. Der Ausgang 
des Krieges mag sein wie er will, das zerstörte 
Material der Chinesen wird ersetzt werden müssen 
und (dazu kommen selbstverständlich nur europäische 
Werften in Betracht. Auch die Japaner werden 
ihre Verluste ausgleichen, vielleicht zur Befestigung 
ihrer Stellung die Flotte weiter ausbauen, alles 
Aufgaben, denen die erst seit Kurzem ins Leben 
gerufene japanische Schiffbauindustrie noch lange 
nicht gewachsen ist und so wird man auch- von 
dieser Seite aus Aufträge erwarten dürfen. War 
früher Grossbritannien das einziee Land, das für 
den Bau solcher Kriegsfahrzeuge in Betracht kam, 
so ist nun Deutschland in den letzten Jahren als 
vollgültiger Konkurrent mit in den Wettbewerb ge- 
treten. die Werften an deutschen 
Ostsee- wie an der Nordseeküste haben im Kriegs- 


Sowohl der 
schiffbau Hervorragendes geleistet, sowohl für die 
einheimische, ausländische Marinen und 
besonders für die ostasiatischen Reiche hat der 
deutsche Schiffbau eine Anzahl von Fahr- 
zeugen geliefert, die sich den Leistungen der eng- 
lischen Werften als vollkommen ebenbürtig zeigten. 
Es ist daher begreiflich, wenn die deutsche Schiffbau- 
industrie sich in der Erwartung wiegt, dass von 
den in Aussicht stehenden Aufträgen ein Theil für 
ihre Werften gesichert werden kann. 


wie für 


schon 


In dem Wettlauf um billigen und raschen 
Betrieb moderner Dampfer haben in jüngster Zeit 
die Versuche, das Kohlen oder, wie es in der Kriegs- 
marine heisst, das Bunkern der Schiffe durch 
Maschinen auszuführen, sich im Vordergrund ge- 
stellt. In 
findungen 


soleher Er- 
denen einige 
New-York hat 
nun kürzlich der Staner der Ameriecan-Line Mr. 


Anzahl 
von 
sich praktisch bewährt haben, In 


eine 
ins Leben getreten, 


Eneiand ist 


Louis de Mayo ein System eingeführt, das an Ein- 


fachheit alle anderen übertrifft und dabei doch 
äusserst schnell arbeitet. Behälter von 50 Tons 


Inhalt, die der Form der Kohlenleichter angepasst 
sind — die Grundform der amerikanischen coal- 
barges ist bekanntlich nahezu ein Rechteck — 
werden in die Leichter gesetzt und mit Kohlen 
gefüllt. Wenn die Barge dann lüngsseits des zu 
kohlenden Dampfers kommt, so wird der Behälter 
vermittelst Schrauben so hoch geschraubt, dass er 
höher als die Bunkerpforte steht. Der Inhalt kann 
dann durch eine Klappe entleert verden, ohne 
dass es weiterer Arbeit, als des sffnen und 
Schliessen. der Thüren bedarf. Die Arbeit soll 
nur die Hälfte der Zeit in Anspruch nehmen, wie 
nach der alten Methode, und sich um 10 cents 
per Ton billiger stellen. : 
‘ooh 





Die englischen Rechtssiitze 
über die Personenbeförderung zur See, 
Von Dr. ©. H. P. Inhülsen, London. 





L 
Eine geförige Erfüllung der zahlreichen Pflichten, 
welche dem Schiffer gegenüber dem Schiffe, der 
Ladung, der Mannschaft und den Passagieren selbst 
obliegen, würde nicht möglich sein, wenn ihm nieht 


‚auch über letztere auf See weitreichende Befugmisse 


eingeräumt wären. Während die Mannschaft sich 
ausdrücklich zum Gehorsam verpflichtet, unterwirft 
sich der Passagier stillschweigend der Autorität 
des Schiffers, deren Umfang sich im Allgemeinen 
nur dahin bestimmen lässt, dass die Ausübung 
innerhalb der von der Nothwendigkeit im einzelnen 
Falle diktirten Grenzen zu verbleiben hat. Unter 
gewöhnlichen Verhältnissen ist der Schiffer nicht 
befugt, einen Passagier zu Dienstleistungen zu 
zwingen, welche Sache der Schiffsmannschaft sind: 
tritt indessen eine actuelle Seegefahr auf, so hat 
der Schiffer zweifelsohne eine dahin gehende Be- 
fugniss, wenn er auch nur angemessene Dienst- 
leistungen verlangen kann, d. h. nur solche Dienste 
verlangen darf, welche nieht bloss ein geschulter 
Seemann, sondern auch eine dem Seewesen fern- 
stehende Person zu verrichten in der Lage ist. 
Der Schiffer darf ferner den Passagieren gegenüber 
zu Gewaltmaassregeln schreiten, soweit dieselben 
im Hinblick auf die Sicherheit des Schiffes und 
das Wohlergehen aller an Bord befindlichen Personen 
geboten erscheinen. Ohne den wirklichen Ausbruch 
einer Meuterei abwarten zu müssen, kann er gegen 
alle darauf ausgehenden Bewegungen einschreiten 
und erforderlichenfalls Passagiere festnehmen und 
einsperren lassen, vorausgesetzt, dass ihre Aufführung 
darauf ausging. die Sicherheit des Schiffes und die 
gehörige Fortsetzung der Reise zu behindern. Gebt 
dor Schiffer in der Ausübung seiner Autorität über 
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die Grenzen der Gerechtigkeit und Mässigung 
hinaus, so kann der dadurch verletzte Passagier 


gerichtlich auf Schadenersatz klagen, 
Passagegeldes hat der Schiffer ein Retentionsrecht 
= ä = is —._ nn 
an allen an Bord befindlichen Sachen des Passagiers,- 
letzteren selbst kann er indessen nicht zurück- 
behalten, und ebensowenig diejenigen Kleidungs- 
stücke, welche derselbe beim Verlassen des Schiffes 
thatsächlich angelegt hat. 


Wegen des 


Während der Schiffer bezüglich der von ihm 
transportirten Güter jeder Beschädigung 
haftet, welehe weder auf höhere, noch auf feindliche 
Gewalt, ne ' auf eine Mangelhaftigkeit der Güter 
selbst zurückzuführen ist, haftet der Schiffer hin- 
sichtlich seiner Passagiere nur wegen wirklicher 
Nachlässigkeit. Er ist auf Grund des Vertrages 
verpflichtet seinen Passagier unter Aufwendung 
gehöriger ı. orgfalt, Geschicklichkeit und Vorsicht 
wohlbehalten zu transportiren. Unter gehöriger 
Sorgfalt ist ein hoher Grad von Sorgfalt zu ver- 
stehen. Für eine Verletzung, welche durch blossen 
Zufall, ohne Verschulden des Schiffers oder Rheders 
entsteht, haften letztere dem Passagier nicht, welchem 
gegenüber sie auch keine stillschweigende Garantie 
dafür übernehmen, dass das Schiff seetüchtig ist. 


wegen 


Solange hinreichend Raum vorhanden ist und | 
keine speciellen Weigerungsgründe vorliegen. ist 
ein Schiff, welches die Beförderung von Passagieren 
betreibt, verpflichtet. eine jede Person aufzunehmen 
und zu befördern, welche unter Angebot des regulüren 
Ueberfahrtgeldes um Passage nachsucht. Zurück- 
gewiesen werden können Passagiere, welche an an- 
steckenden Krankheiten leiden oder durch Trunken- 
heit oder anstössiges Benehmen die übrigen Passagiere 
belästigen würden, fernersolche, welche angemessenen 
Schiffsvorschriften nicht nachkamen oder den Rheder 
oder Schiffer geschäftlich zu schädigen beabsichtigten. 
Hat der Schiffer aber einen Passagier aufgenommen, 
den er hätte zurückweisen können. so kann er ihn 
nieht ausstossen, solange derselbe sich keinen neuen 
Verstoss zu Schulden kommen lässt; auch darf er 
ihn nicht derartig verächtlich behandeln, dass der- 
selbe sich zum Verlassen des Schiffes gezwungen sieht. 

Der Ueberfahrtsvertrag giebt dem Passagier 
nicht bloss Anspruch auf einen Raum im Schiffe 
und auf Duldung seiner Person an Bord, sondern 
berechtigt ihn, angemessene Beköstigung und Be- 
quemlichkeiten, sowie Schutz und freundschaftliche, 
rücksichtsvolle Behandlung zu verlangen. Der 
Schiffer hat daher seine Passagiere am Tage, wie 
in der Nacht angemessen unterzubringen und ihnen 
ausreichende und gesunde Nahrungsmittel zu liefern. 


Es genügt indessen, dass der Schiffer zur Befriedi- 


gung dieser Bedürfnisse diejenigen Vorkehrungen 
trifft, welche von einem ordentlichen Schiffer ge- 


fordert werden können: er haftet nieht, wenn der 


Mangel an Proviant nieht vorausgesehen werden 
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konnte, oder der Proviant eine unerwartete Ver- 


schlechterung erleidet... Um wegen Nachlüssigkeit 


in der Verpflegung den Schiffer belangen zu 
können, muss der Passagier wirklichen Schaden 


erlitten haben; es genügt noch nicht, dass das 


_Essen nicht so gut war, als es hätte sein künnen. 


Zudem hat der Passagier nur auf angemessene 


_Bekistigung Anspruch, insbesondere ist in dieser 


Beziehung zwischen Kajüten- und Zwischendecks- 
passagieren zu unterscheiden. 

Hinfällig ist ein Ueberfahrtsvertrag, zu dessen 
Abschluss der Passagier durch wissentlich falsche 
Vorstellungen veranlasst wurde, mögen letztere auch 
nicht in den Vertrag selbst aufgenommen sein. 
Eine bloss thatsächlich unrichtige Vorstellung ent- 
bindet den Passagier nur dann von der Erfüllung 
des Vertrages, falls die Vorstellung einen wesent- 
lichen Theil des Vertrages betrifft. Bildet z.B. die 
Abfahrtszeit keinen wesentlichen Bestandtheil des 


Vertrages, und geht das Schiff nicht am Tage, 
welchen der Rheder angab, sondern binnen an- 


gemessener Frist nach diesem Tage in See, so ist 
der Passagier nicht seiner Vertragspflicht entbunden. 
Rückzahlung des Ueberfahrtgeldes und Schaden- 
ersatz kann gefordert werden, falls nieht vertrags- 
mässig eine Passage auf dem speciellen Schiff ge- 
währt wird: das im_Voraus gezahlte Ueberfahrts- 
geld ist jinsbesondere zurückzuzahlen, wenn das 
Schiff vor Beginn des vertragsmässigen Reise ver- 
loren geht. Tritt letzteres Ereigniss erst nach Be- 
ginn der Reise ein, so ist eine Rückforderung des 
Passagegeldes ausgeschlossen. Es versteht sich von 
selbst, dass etwaige ausdrückliche Vereinbarungen 
zwischen Passagier und Schiffer in erster Linie 
maassgebend sind. . 

Zum Schutze der Passagiere sind eine Reihe 
von Gesetzen erlassen, welche Rheder wie Schiffer 
im Uebertretungsfalle mit schweren Strafen be- 
drohen. Das Grundgesetz datirt vom Jahre 1854 
und bestimmt, dass seine beziiglichen Bestimmungen 
auch auf ausländische Dampfschiffe Anwendung 
finden sollen, welche die Passagierbeförderung 
zwischen Häfen des Vereinigten Königreichs be- 
treiben. Jedes Dampfschiff, welches amtlichen Be- 
sichtigungen unterworfen ist, soll an jedem Kessel 
mit einem Sicherheitsventil ausgerüstet sein, welches 
unter Dampf ausserhalb der Kontrolle des Maschinisten 
zu liegen hat; ist ausserdem ein gewöhnliches 
Ventil vorhanden, so darf die Fläche des Sicherheits- 
ventils nieht geringer und der darauf ausgeübte 
Druck nicht grösser sein, als Flüche bezw. Druck 
beim ‘gewöhnlichen Ventil. Von Zeit zu Zeit hat 
ferner jedes in See gehende Dampfschiff, welches 
Passagierbefürderung betreibt, seine Kompasse ge- 
hörig zu berichtigen, wovon sich bei amtlichen Be- 
sichtigungen unterlicgenden Schiffen die Inspektoren 
Mit von bloss 


zu überzeugen haben. Ausnahme 
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als Schleppdampfer verwendeten Schiffen, soll jedes 
in See gehende Dampfschiff einen Schlauch führen, 
welcher mit den Schiffsmaschinen verbunden werden 
kann und zur Löschung von. Feuer überall im 
Schiffe verwendbar ist. Endlich haben alle See- 
dampfer, welche innerhalb der Grenzen der kleinen 
Fahrt sich mit der Beförderung von Passagieren 
beschäftigen, für etwaige Deckpassagiere die vom 
Handelsamt für nöthigerachteten Schutzvorkehrungen 
zu treffen. Gebt ein Schiff von einem Hafen des 
Vereinigten Königreichs in See, ohne den vor- 
stehenden Vorschriften entsprechend ausgerüstet zu 
sein, so verwirkt der Rheder, falls ihn die Schuld 
trifft, eine Geldstrafe bis zu Mk. 2000, während 
der Schiffer im Schuldfalle mit einer Geldstrafe bis 
zu Mk. 1000 bedroht ist. Eine zusätzliche Geld- 
strafe bis zu Mk. 2000 trifft denjenigen, welcher 
das Sicherheitsventil irgend eines Dampfers un- 
gehörig belastet oder im Falle eines amtlichen In- 
spektionen unterliegenden. Dampfers über die vom 
Inspektor festgesetzte Belastungsgrenze hinausgeht. 


Ein Gesetz von 1876 giebt jedem in See 
gehenden Passagierdampfer und jedem Emigranten- 
schiff auf, zur Zufriedenheit des Handelsamts 
Apparate an Bord zu führen, um in der Nacht 
Nothsignale machen zu können, und fordert ferner 
eine gehörige Ausrüstung mit in Wasser nicht er- 
löschenden Lichtern, welche sich mit Rettungsbojen 
verbinden lassen. Die im Uebertretungsfalle den 
Rheder und Schiffer treffenden Strafen sind die 
im vorhergehenden Absatze erwähnten. Auf Grand 
gesetzlicher Bestimmungen vom Jahre 1888 sind 
Rheder und Schiffer eines jeden britischen Sebiffes 
dafür verantwortlich, dass sich in Gemässheit der 
vom Handelsanıt erlassenen Vorschriften die zur 
Sicherheit von Mannschaft und Passagieren erforder- 
lichen Böte und Retttungsapparate auf dem Schiffe 
befinden. Tritt ein Schiff eine Reise ohne die an- 
gemessenen Rettungsapparate an, oder werden «ie- 
selben während der Reise durch absichtliches Ver- 
schulden oder Nachlässigkeit 
werden sie, falls dies durch- Zufall eingetreten, zu 
Folge absichtlicher Unterlassung nicht bei der ersten 
Gelegenheit wieder in Stand gesetzt, oder sind die 
Apparate nicht zu allen Zeiten zur Verwendung 
geeignet, so treffen den Rheder bezw. Schiffer die 
oben gedachten Strafen. Vor der Abfahrt ist ferner 
Schiff mit den Lichtern Nebelsignal- 
apparaten auszurüsten, welche nach den zur Ver- 
auf See erlassenen 


unbrauchbar, oder 


«das und 


hätung von Zusammenstössen 


Vorschriften erforderlich sind. Findet ein vom 
Handelsamt bestellter Inspektor, dass ein Schiff 
nieht gehirig mit Lichtern, Nebelsignal- oder 


Rettungsapparaten ausgerüstet ist, so hat er den 
Mangel und die ihm nötlig erscheinende Remedur 
dem Schiffer oder Rheder schriftlich mitzutheilen 
und den Zullbeamten zu benachrichtigen, welcher 


das Schiff abzufertigen oder passire zu lassen hat. 
Letzterer. hat solchenfalls dasSebif st freizugeben, 
nachdem ihm eine Bescheinigung des Inspektors 
darüber beigebracht ist, dass der Mangel gehoben 
wurde, 


Hinsichtlich der Besichtigung von Dampf- 
schiffen und der Ausstellung von Bescheinigungen 
bestimmt das Gesetz von 1854, dass unter Passagier 
jede von einem Dampfer transportirte Person zu 
verstehen sei, mit Ausnahme des Schiffers, der 
Mannschaft, des Rheders, dessen Familie und Be- 
diensteten. Unter Passagierdampfer soll jedes 
britische Dampfschiff fallen, welches nach, von oder 
zwischen Orten im Vereinigten Königreich Passagiere 
transportirt und nicht eine an Ketten arbeitende 
Dampffähre ist. Zu Folge Gesetzes von 1872 ist 
jeder Passagierdampfer wenigstens einmal jährlich 
einer Inspektion zu unterziehen, worüber gegen 
eine Gebühr eine Bescheinigung ausgestellt wird. 
Seit 1876 ist indessen dieser Satz mit folgenden 
Qualifikationen zu verstehen. Jeder Dampfer darf, 
ohne vom Handelsamt als Passagierdampfer inspieirt 
zu sein und ohne die Bescheinigung an Bord zu 
führen, bis zu 12 Passagiere befördern, falls ferner 
die Gesetzgebung einer britischen Besitzung über 
Besichtigung von Passagierdampfern und Ausstellung 
von Bescheinigungen Bestimmungen erlassen hat, 
welche denen des Mutterlandes gleichwerthig sind, 
so können die betreffenden Kolonialbescheinigungen 
durch höchste Verordnung den Bescheinigungen 
des Mutterlandes gleichgestellt werden. Erlassen 


‘sind solche Verordnungen mit Bezug auf Bombay, 


Bengalen, Südaustralien und Neuseeland. Hat das 
Handelsamt auf Grund des Gesetzes von 1854 
einem Dampfer eine noch wirksame Passagier- 
bescheinigung gewährt, so brauchen Schiffsrumpf 
und Schiffsmaschinen nicht weiter inspieirt zu 
werden, um das Schiff in Gemässheit der 1855 
und später ergangenen Passagiergesetze verwenden 
zu können. So lange andererseits ein Dampfschiff 
ein Emigrantenschiff, d. h. ein Passagierschiff, im 
Sinne der gedachten Passagiergesetze ist, und die 
Bestimmungen dieser Gesetze über Besichtigung 
des Rumpfes, der Maschinen und der Ausrüstung 
erfüllt sind, unterliegt das Schiff nicht den Vor- 
schriften, welehe das Gesetz von 1854 und dessen 
spätere Abändernngen über’ Besichtigungen und 
Bescheinigungen für Passagierdampfer enthalten. 
Für ausländische Schiffe, welche als Passagier- 
dampfer unter das Gesetz von 1854 
Emigrantenschiff unter das Gesetz von 1855 fullen, 
gelten folgende besondere Bestimmungen. Wird 
dem Handelsamt eine ausländische Besichtigungs- 


oder als 


bescheinigung vorgelegt, welche von dem am Be- 
sichtigungshafen befindlichen Konsulat 
attestirt ist, und ergiebt sich, dass das Schiff im 
ausländischen Hafen amtlich besichtigt wurde, und 


britischen 





dass den An’ derungen der gedachten englischen 
Gesetze Genüg, Yeschehen ist, so kann das Handels- 
amt von einer weiteren Besichtigung abschen und 
ohne Vornahme derselben die Bescheinigung ertheilen, 
Gelten jedoch an einem auslündischen Hafen für 
britische Schiffe nicht analoge Bestimmungen, so 
kann durch höchste Verordnung verfügt werden, 
dass für offizielle Besichtigungen, welche an dem 
betreffenden ausländischen Hafenplatz vorgenommen 
werden, die obigen erleichternden Vorschriften 
keine Anwendung finden. 





Oelgeschoss zum Beruhigen der Wellen. 


Eine Erfindung, der wir einen weitgehenden praktischen 
Werth zuzuschreiben geneigt sind, ist von dem Lootsen Julins 
Behrmanu gemacht worden. Um der bernhigenden Wirkung 
des Oeles bei starkem Sergang und gleichzeitiger Strömung thre 
volle Wirksamkeit zu verschaffen und namentlich verankerte 
oder auf Strand gerathene Schiffe vor dem Schlag der See 
zu schützen, hat es bis jetzt an einem wirksamen Apparat 
gefehlt, der es ermöglichte, das Oel in einer grösseren Ent- 
fernung luvwärts oder entgegen dem Strom zur Vertheilung 
zu bringen. Vermittelst der von Conles in Bremerhaven 
erfundenen Geschosse ist man wohl im Stande, ein Quantum 
Oel auf eine gewisse Entfernung hin, etwa 100 Meter, gegen 
den Wind oder Strom zu schiessen, aber, da der ganze Inhalt 
der Patrone sich beim Einschlagen im Wasser auf einmal ver- 
theilt, die Oelschicht demnach schnell mit dem Strome abtretht, 
so ist auch die beruhigende Wirkung nar eine momentane, 


Anders ist dies bei dem Bahrmanns’chen Geschoss, Das- 
selhe zeigt sich“ iu Gestalt einer Patrone, welche in einen 
Mörser geladen und auf die gewünschte Entfernung ins Wasser 
geschossen wird. Diese Patrone besteht im Wesentlichen aus 
einem walzenförmigen Behälter, der vorne zur Aufnahme des 
Oels mit einer Füllöffnung versehen ist. Sie wiegt leer circa 
2 ky und fasst in ihrem Innern ca. 1 ke Oel. 
richtung länft, wie aus Fig. 1 ersichtlich, mitten durch den 
Hohlraum der Patrone eine Ventilstange, die bei ihrem Austritt 


a F 


Me 


In der Längs- 





Fig. 1. 


am hinteren Ende der Patrone durch eine öldichte Verpackung 
abgedichtet ist. An dem äusseren Ende der Ventilstange ist 
ein aus Korkringen bestehender Schwimmborper befestigt, der 
durch eine starke Feder nach aussen gedrückt wird. Innerhalb 
der Patrone steht die Ventilstange in Verbindung mit den, den 
Velaustritt und Wasserzutritt vermittelnden Ventilen. Letztere 
bestehen aus gelenkartigen, an der Stange befestigten Stiften, 
welche in Oeffnungen stecken, die in Vertiefungen des Be- 
hälters angeordnet sind. Die Vertiefungen werden um die 
Stifte herum mit Kalk ausgefüllt und dann mit Gips über- 
strichen, sodass sich eine bis zu einem gewissen Grade erhärtete 
Masse bildet, welche die Oeffnungen vollständig verschliesst. 
Figur 1 zeigt die Patrone verschlussen, also vor dem Gebrauch 
dar, während Fiyur 2 dieselbe nach dem Absehiessen mit 
geöffneten Ventilen darstellt. Beim Abfeuern des Schusees 
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wird durch den Schlag die zwischen Schwimmborper und 
Patrone sitzende Feder zusammengedrückt und die Ventilstifte 
aus den Bohrungen heransgerissen. Um zu verhindern, dass 
das Auslösen der Ventile anfreiwillig erfolgt, kann die Stange 
durch einen Keil festgestellt werden, der vor dem Einladen in 
die Kanone herausgezogen wird. 


Der Schwimmkörper bezweckt, der Patrone, wenn sie auf. 


den Grund gesunken ist, eine aufrechte Lage (wie in Figur 2) 
zu geben, so, dass das Wasser durch die unteren Ventile ein- 





dringen und das Oel durch die oberen Oeffnungen tropfenweise 
entweichen kann. Die Anordoung dieses Schwimmkörpers ist 
gleichzeitig in der Weise getroffen, dass dadurch die Ventil- 
üffnungen vor dem Eindringen von Unreinigkeiten geschützt 
sind, was namentlich im © hlammboden von Wichtigkeit ist. 
Die Patrone lässt sich in jeder beliehigen Umfange, sodass sie 
für jeden Mörser passend ist, anfertigen. Besonders für den 
Zweck dienliche Kanonen, vermittelst deren sowohl Oelpatronen 
wie auch Leinengeschosse auf eine Entfernung von 250 m 
geschossen werden können, sind gleichfalls nach Angabe des 
Erfinders hergestellt worden. 


Versuche, welche auf der Elbe, wie auch in Bremerhaven 
mit den Patronen angestellt worden sind, hatten einen durch- 
schlagenden Erfolg. Der Gebrauch derselben auf boher See und 
bei in der Fahrt befindlichen Schiffen _ ist uatürlich aus- 
geschlossen, da_das Geschoss so konstruirt ist, dass es auf den 
Grund sinkt, aber dennoch eröffnet sich der Erfindung ein 
grosses Feld. Sie wird namentlich für Rettungsstationen zum 
Ausbringen der Böte bei auflandigem Wind und Seegang, für 
verapkerte oder gestrandete Schiffe, für Feuerschiffe von grosser 
Bedeutung werden. Wenn ein Schiff unter Legerwall gerathen 
ist, so wird es mit Hülfe der Geschosse in der Lage sein, zu 
ankern und verhdltnissmiissig sicher zu liegen. Da der Öel- 
inhalt einer Patrone nur tropfenweise ausfliesst und nach oben 
steigt, um sich an der Oberfläche zu verhreiten, so hält die 
beruhigende Wirkung mindestens eine Stunde lang vor. Man 
wird also mittelst einer beschränkten Anzahl von abgefeuerten 
Geschossen in der Lage sein, einen Sturm vor Anker abzureiten. 
Dabei siod, was hauptsächlich in Betracht kommt, die Kosten 
kaum nennenswerth. Das Geschoss freilich ist nach dem 
Gebrauch verloren, indessen lässt sich dasselbe so billig her- 
stellen, dass diese Ausgabe kaum in Betracht kommt. Wir 
können zum Schluss nur wiederholen, was wir Eiogangs 
erwähnt, das wir die Erfindung als Ausserst praktisch an- 
Herr Behrmann hat auf sein Oelgeschoss 
In Deutschland ist die 


erkennen müssen. 
bereits ein englisches Patent erhalten. 
Erfindung zum Patent angemeldet. 
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Lieutenant €. Claussen's 
Patent - Universal - Deflector. 





Wir geben nebenstehend eine Abbildung des von Lieutenant 
C. Claussen (dänische Marine) erfandenen Universaldeflectors. 
Derselbe besteht aus einem Ringe mit Gradeintheilung R, der 
in der Mitte mit einem Zapfen versehen ist, welcher in eine 
Höhlung im Glase des Kompassdeckels passt. Eine Schiene A, 
welche mit zwei vertikal gelagerten Magneten M und M' ver- 
sehen ist, deren Pole sich gegenübersteben, lässt sich um den 
Zapfen drehen, 
die Magnete einander genäbert oder weiter von einander ent- 
fernt werden, während die Entfernung auf der Skala I ab- 
gelesen werden kann. Der Zeiger V ragt über den Umkreis 
des Ringes hinaus und bewegt sich gleichfalls um den Zapfen, 
Für die Rosen von Sir 
William Thomson sind 
besondere kurze Mag- 
nete vorgesehen, wäh- 
rend bei Rosen von 
stärkerem magnetischen 
Momente dieselben 
durch längere ersetzt 
werden können. Die 
roth oder blau ange- 
malten Pole der Mag- 
nete werden 
in die entsprechend an- 
gemalteu Vertiefungen 


abwärts 


an der Schiene gesteckt 
Mit dem Deflector lässt 
sich nun die Ab- 
lonkung der Kompass- 
rose auf vorschiedenen 
Kursen 
dire Seltene des Instru- 


inessen, wenn 
ments senkrecht zur Richtung der Kompassnadel gestellt wind. 
Wenn das Schiff auf einen Kurs gebracht ist, für den man 
die Deviation kennen lernen will, muss zur Einhaltung dieses 
Kurses ein anderer Kompass an Bord solange verwendet werden 
und das Schiff nach diesen so stetig wie möglich gesteuert 
werden, Der Deflector wird dann auf das Glas über den 
Kompass gesetzt mit dem Zeiger W in der Kiellinie des Schiffes 
und dem blauen Theile der Schiene genau über dom Nord der 
Daun wird die Schiene langsam gedreht, bis sie einen 
rechten Winkel mit der anfänglichen Lage bildet. 


Rose. 


kann durch zwei Stellschraubon in seiner Lage festgehalten 
werden. Die Nadel des Kompasses wird durch die Drehung 


der Albidade selbstverstäudlich abgelenkt und mit etwas Ge- 
schicklichkeit lässt sich dieselbe leicht zur Rube bringen und 
stetig am Kurse anliegt. In der bekannten Weise lässt sich 
dann daraus die Deviation bestimmen oder es lassen sich, sofern 
man das Schiff auf Nord- und Süd-, oder Ost- und Westkurse 
bringt, die Deviationen kompensiren. Der Apparat ist durch 
Cornelius Kundsen in Kopenhagen zu beziehen. 





Mineralöl als Heizmittel. 


Nachdem in England einzelne Dampfer mit Feuerungen 
für Petroleumrückstände versehen worden sind, dürften einige 
Einzelheiten über die Gewinnung des sogenannten Astaki und 
die Menge. in der 


von Interesse seit. 


vs auf den Markt gebracht werden kann, 


Tekaumntlich besteht Petroleum aus einer ganzen Anzahl 
verschteden Büchtieer Kohlenwasssstoffe, die dunch Destillation 


Durch Verstellen der Schraube $ können | 








Der Zeiger | 


_ das Heizsystem sehr empfiehlt. 
die Ablenkung danach ablesen, im Momente, wo das Schiff | 








| als Gasolin, Benzin, Kerosen etc. von einander geschieden 


werden können; bei der Erhitzung auf 300" jedoch sind dem 
russischen Petroleum alle flüchtigen Bestandtheile entnommen, 
trotzdem bleibt jedoch noch eine dicke Flüssigkeit, die nun 
unter dem Namen Astaki in der Industrie und Technik Siid- 
Russlands eine so grosse Rolle spielt. — Der Rückstand ist 
so ungeführlich, dass man rubig ein brennendes Holz in die 
diekliche Flüssigkeit tauchen kann, wobei die Flaume sofort 
erlischt; die Verbrennung kano vielmehr pur durch besondere 
Verbrennungsanlagen eingeleitet und unterhalten werden. Diese 
bestehen darin, dass das. Rückstandsöl fein zerstäubt und mit 
Luft vermischt zur Entzündung gelacht, wird; zu diesem 
Zwecke benutzen die russischen Techniker einfach eine aus 
zwei ineinander gesteckten, vorn hreitgedrückten Röhren be- 
stehende Vorrichtung, von welchen Röhren das innere das Oel 
zufliessen lässt, während in das äussere Dampf geleitet wird, 
welcher das Oel mit sich 
reisst, zerstäubt und zur 
Verbrennung geeignet 
macht. Diese Feuerungen 
werden sowohl bei fest- 
stehenden Kesselanlagen, 
als auch bei Lokomotiven 
und Dampfschiffen ver- 
wendet und zwar heizen 
die Danıpfer des Schwar- 
zen Meeres und des 
Caspi-Sees fast durch- 
güngig mit Petroleum: 
in welchen enormen 
Mengen dieses Brenn- 
material Anwendung fin- 
det, beweist der Umstand, 
dass Baku im Jahre 1892, 
wie das Patent- und 
technische Bureau von 
Richard Liders in Görlitz 
(die Statistik für 1803 ist noch nicht erschienen 
3 Millionen Tonnen versandte, während zu Batum 
250000 Tonnen verschifft warden, wobei der 100000 Tonnen 
bwtragende Verbrauch der Baku-Werke noch linzukommt. Für 
Dampfer und Lokomotiven ist die Heizungsmethode die denkbar 


schreibt, 


schon 


| günstigste, da auch jede bisher benutzte Feuerung sofort mit 


den Zerstäubern versehen und vorgerichtet werden kann; die 
besunders auf südlichen Meeren so beschwerliche Arbeit der 
Steinkohlenheizer fällt hier ganz furt und reduzirt sich das 
Heizmaterial auf ein Viertheil. Aehnlich m: 


machen sich die 


“Vortheile bei den Lokometiven geltend, wo die einfache Be- 
| dienung der Fenerung, der Wegfall des Rauches und Funken- 


werfens, die beyaeme Aufspeicherung eines grossen Vorrathes 
Was nan den Heizwerth des 
Materials betrifft, so soll derselbe zweimal so gross sein, wie 


| jener der besten Steinkohlen, dürfte aber eher noch höher ge- 


schätzt werden, weil eben absolut kein Verlust durch Russ ete. 
stattfindet; was den Preis des Brenamaterials anbelangt, 90 
soll derselbe sich in Russland viel niedriger wie für Stein- 
kohlen stellen, die Ersparniss an Heizern, Frachten, Räumen 
etc. noch gar nicht eingerechnet. 





Vermischtes. 


Der Stand des Schiffbaues. Die bekannte englische Firma 
Moss & Co, die sich vorzugsweise mit der Vermittelang von 
Baukontrakten und Schiffsverkäufen beschäftigt, äussert sich in 
jbrem letzten Bericht über den Stand dieser Industrie und ihre 
künftigen Aussichten wenig vertrauensvoll,  Verhältnissnässig 
wenige Aufträge für neue Schiffe sind seit Januar gebucht 





worden und hauptsächlich nur von grossen und mächtigen Ge- 
sellschaften. Schiffhauer sind in der Folge eifrig bemüht, sich 
solche Kontrakte zu sichern und haben sich grosse Opfer auf- 
erlegt durch Angebote zu ausserordentlich niedrigen Preisen. 
Dies gilt nur für Dampfer, da Orders für Segler (ausser 
einigen wenigen für fremde Rechnung) nahezu unbekannt sind. 
Die Preise haben nicht sehr geschwankt, da die Notirungen 
auf einem Punkt angelangt sind, der ein Minimum vou Ver- 
dienst lässt und verschiedene Werften haben schliessen müssen. 
Das Angebot von veralteter Räumte scheint unerschöpflich; 
manche Schiffe sind zu Preisen verkauft, wie sie sonst nur 
bezahlt wurden, wenn man die’ Fahrzeuge abhulken wollte; 
mehr ist aber noch zur Verfügung und wir wiederholen unsern 
Rath an die Besitzer solcher Fahrzeuge, sie zu jedem erhältlichen 
Preise loszuschlagen und zwar so schnell wie möglich. Die 
wachsende Zahl fremder Dampfer in der Fahrt nach britischen 
Häfen ist ein Faktor, den die Gesetzgebung so rasch wie 
möglich eingehend würdigen sollte und es wäre zu wünschen, 
dass eine Aenderung der Gesetze herbeigeführt würde, die 
diesem Uebelstande Einhalt zu thun vermichte. 


Lioyds Register of British and Foreign Shipping. Die von 
dieser Klassifikations-Gesellschaft berausgegebene Vierteljahrs- 
Statistik der Schiffsverluste weist einen Abgang an Schiffs- 
räumte durch elementare Ereignisse und Condemnirung für 
das 2. Quartal des Jahres nach von 146,413 Tons in 219 
Fahrzeugen. Dem Material nach vertheilen ‘sich die Schiffe 
wie folgt: Stahl 13 Fahrzeuge mit 22957 Tons, Eisen 52 Schiffe 
mit 67 032 Tons, Holz und Komposit 154 Schiffe mit 56424 Tons. 
Die geringsten Verluste an Fahrzeugen in Prozenten der ganzen 
Flotte ausgedrückt hatte Schweden mit 0.21 pCt. dann folgt 
Holland mit 0,43 pÜt., Russland mit 0,47 pCt., Spanien mit 
0,53 pCt., Grossbritannien mit 0,56 pOt, Oesterreich-Ungarn 
mit 0,60 pCt., Vereinigte Stanten 6,78 pCt., Dänemark 0,86 pÜt., 
Britische Kolonien 0,88 pÜt., Frankreich 1,02 pCt., Deutschland 
und Norwegen je 1,08 pÜt., Italien 1,41 pCt. Betrachtet man 
die Schiffsverluste nach Dampfern und Seglern getrennt, so 
stellen sich hinsichtlich der Dampferrouten am günstigsten 
Oesterreich, Dänemark und Holland mit 0 pCt. Verlust, dann 
Deutschland mit 0,22 pCt., Italien 0,23, Spanien 0,26, Amerika 
0,33, britische Kolonien 0,35, Russland 0,40, Frankreich and 
Norwegen 0,54, Grossbritaunien 0,55 pCt. Au Seglern hat 
Schweden den geringsten Verlust erlitten mit 0,33 pCt, dann 
Russland mit 0,49 pCt. Grossbritannien 0,58 pÜt., Holland 0,80, 
Spanien 0,82, Amerika 0,89, Britische Kolonien 1,17, Oester- 
reich und Norwegen 1.20, Italien 1.24, Dänemark 1,25, Frank- 
reich 1,44, Deutschland 2,00 pt. 


Flensburger Schiffbau-Gesellschaft. Der soeben veröffent- 
lichte Geschäftsbericht für 1893/94 weist trotz der Ungunst 
der Zeiten noch ein äusserst befriedigendes Resultat auf und 
liefert einen Beweis, wie auch unter ungünstigen Verhältnissen 
ein umsichtig und energisch geleitetes Unternehmen gute Re- 
sultate zu erzielen verinag. Der Gesammtraumgehalt der im 
Berichtsjahre abgelieferten Schiffe beläuft sich auf 13002 Reg. 
Tons gegen 14706 Tons im Vorjabre. Die Bruttoeinnabme 
für sämmtliche Schiffe beträgt .# 3278747, welches einen 
Bruttogewinn von ‚#4 860754 lässt, von denen zor Bestreitung 
der Unkosten und für Abschreibungen „# 505606 verwendet 
wurden, solass von’ .# 244057 verbleibt. 
Von diesem gelangt eine statutenmässige Tantiveme von „#4 23157 
und eine Summe von , 4 GO000 für 1893.94 als Dispositionsfond in 
Abzug, während der Rest zu viner Dividende von $ pÜt. verwendet 
wird. Seit dem Jahre 1578 ist keine Dividende ausgefallen. 
Die Durchschnittsliviklende in diesen 16 Jahren beträgt 10,5 pÜt. 


ein Reingrwinn 
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Vom Nord-Ostsee-Kanal. Mit der Eröffnung der neuen 
Riesenschleuse bei Holtenau ist wieder ein wichtiger Abschnitt 
im Bau des Nord-Ostsee-Kanals vollendet. Die Mündung des 
alten Kiderkanals wird jetzt zugeschüttet werden und, im 
nächsten Jahre wird die grosse Wasserstrasse durch die cim- 
brische Halbinsel für die Schiffe aller Nationen offen stehen. 
Eine Frage, die neuerdings auch bald ihre Lösung finden 
muss, so schreibt man den „H. N.” aus Kiel, ist diejenige der 
Tarifirung der Kanalabgaben. Wenn man bei dem ursprünglich 
angenommenen Satze von 75 4 für die Registertonne bleiben 
wollte, würde der Schifffahrtsverkehr im Kanal ganz sicher 
nicht so gross werden als die Regierungsvorlage angenommen, 
die mit einer Frequenz von 18000 Schiffen mit 550000 Reg.- 
Tons rechnet. Geh. Kommerzienrath Sartori hat nachgewiesen, 
dass nach den jetzigen Verkehrsverhältnissen gegen 12 Millionen 
Reg.-Tons durch den Nord-Östsee-Kanal gehen können. Nach 
der verhältnissmässig geringen Wegabkürzung wird sich ein 
grosser Schifffahrtsverkehr im Nord-Ostsee-Kanal entwickeln, 
wenn die Kanalahgaben so niedrig als möglich bemessen werden. 
Die von dem Handelsminister berufene Konferenz der Ostsee- 
häfen hat bekanntlich einstimmig die Resolution angenommen: 
der Nord-Ostsee-Kanal kann in grossem Umfange durch die 
Handelsflotte benutzt werden, wenn die Gebühren für seine 
Benutzung einschliesslich der Lootsengelder an beiden Seiten 
möglichst niedrig bemessen werden, höchstens auf 304 für die 
Reg.-Tonne. Es wäre im Interesse des Verkehrs, des Handels 
und der Schifffahrt in hohem Grade zu wünschen, dass dieser 
Vorschlag die Zustimmung der Reichsverwaltung fünde. Bisher 
ist das noch nicht geschehen. Die Ansichten über die zweck- 
miissigsten Abgabensätze sollen an den entscheidenden Stellen 
ziemlich weit auseinandergeben.” Die Techniker scheinen 
wenigstens für den Anfang höhere Sütze zu wünschen, und 
doch erscheint es von Wichtigkeit, gleich vom Beginn der Er- 
öffnung des Kanals an geringe Abgaben zu erheben, um zunächst 
für eine Heranziehung des Verkehrs anregend zu wirken. 
Sartori hat in seinem Werke über den Nord-Ostsee-Kanal und 
die deutschen Seehiifen schon darauf hingewiesen, dass die 
neue Wasserstrasse nieht nur der Schifffahrt aus den deutschen 
Hafenstädten Nutzen bringen wird, sondern dass er der Ent- 
wiekelung der kleineren Küstenschifffahrt sehr fürderlich 
werden kann, wenn die Kanalpassage nicht za thener wird. 
Ein gewisser Theil der deutschen Küstenschifffahrt fehlte bisher 
ganz, es ist derjenige, welcher sich die unmittelbare Verbindung 
der deutschen Küstenplätze an beiden Meeren untereinander 
zur Aufgabe machen sollte und der in dem Ausbau der binnen- 
ländischen, zum Meere führenden Wasserstrassen einen kräftigen 
Antrieb zu erfolgreicher Thätigkeit finden wird. 


Auszeichnung. Die Jury fur die Welt-Ausstellung in 
Antwerpen hat die Hamburgischen Verkehrs-Anstalten be- 
sonders ausgezeichnet, indem sie einen „grand prix” (höchste 
Auszeichnung) der Hamburg-Amerika-Linie zuerkannt und die- 
selbe Auszeichnung auch der Collectiv-Ausstellang zugestanden 
hat, welche von Seiten Hamburgischer Rhedereien in Ver- 
bindung mit der Deputation für Handel und Schifffahrt und 
der Handelskammer, sowie den Werften von Blohm & Voss 
und Reiherstieg veranstaltet worden ist. Die gleiche Aus- 
zeichnung bat auch der Bremer Lloyd erhalten. 


Der deutschen Dampfschifffahrts - Gesellschaft „Hansa“ in 
sremen ist von der Jury der internationalen maritimen Aus- 
stellung in Antwerpen die goldene Medaille zuerkannt worden. 
Unserer deutschen Gesellschaft ist durch diese Auszeichnung 
eine erfreuliche Anerkennung geworden, die Zeugniss ablegt 
von der Bedleufung, zu der sich die „Hansa” im internationalen 
Verkehr aufgeschwungen hat. Für den Antwerpener Hafen 
ist die Rhederei von besonderer Wichtigkeit, da die Dampfer 


e 
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ihrer drei regelmässigen Linien nach Ostindien und dem La 
Plata Antwerpen zwecks Completirung ihrer Ladungen an- 
laufen. Die Antwerpener Weltausstellung war von der „Hansa“ 
mit einigen prächtigen Voll- und Halblblockmedellen, Karten etc. 
beschickt worden. 


Aenderung der amerikanischen Gesetze über das Ein- 
klariren von Schiffen. Der amerikanische Kongress hat in 
seiner letzten Sitzung vor der Vertagung noch einen für die 
Schifffahrtsinteressen wichtigen Gesetzentwurf genehmigt, der 
namentlich für Dampfer von Belang ist. Bislang war es nicht 
gestattet, mit dem Löschen der Ladung zu beginnen, ehe das 
Schiff im Zollhaus einklarirt war, was immer durch den 
Kapitän persönlich geschehen musste, Da das Zollhaus aber 
schon zu früber Stunde geschlossen wurde, so ging auf diese 
Art oft viel werthvolle Zeit verloren. Die neue Akte gestattet 
nun dem Kapitän vor dem Zollbeamten, der das Schiff be- 
setzt, ‚eine vorläufige Einklarirung zu vollziehen, und dann 
später die Formalität im Zollhause nachzuholen, Dadurch ist 
den Schiffen ermöglicht, mit dem Löschen zu beginnen, sobald 
sie gedockt sind. 


Nauer Signal-Apparat. ©. Boughton, ein Amerikaner, hat 
einen elektrischen Nachtsignal-Apparat „Telephotos” erfunden, 
durch den sich alle Buchstaben. des Alphabets und Zahlen 
mit einem einmaligen Signal wietiergeben lassen, sodass sich 
unter Zubilfenabme des Morsesystems alle möglichen Signale 
übermitteln lassen. Die Morselampen, die bisher gebraucht 
wurden, waren insofern mangelhaft, als es zur Wiedergabe 
eines Signals mehrerer Lichtblitze bedurfte. Dadurch kam es, 
dass, wenn die Aufmerksamkeit des Signalempfiingers auch nur 
sekundenlang von dem Apparate, der die Signale ertheilte, ab- 
gelenkt wurde, verhängnissvolle Irrthümer entstehen konnten. 
Bei dem Telephotos bleiben die Zeichen so lange stehen, bis 
das Signal erwiedert wird. 

Versuche mit dem Behrmann'schen Delgeschoss sind am 
Donnerstag, den 4. d. Mts. in Bremerhaven angestellt worden, 
denen die Direktoren des Norddeutschen Lloyd, der Dampf- 
schiffs-Gesellschaft „Hansa”, die Inspektoren der Deutschen 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger wie die Lootsen- 
kommandeure von Bremerhaven, Geestemünde und Blexen 
beiwobnten. Nach einer kurz vor Schluss der Redaktion ein- 
gegangenen Nachricht hat sich die Erfindung durchaus bewährt, 


Die schwedischen Küstenbefestigungen. Ein nicht un- 
erheblicher Theil der schwedischen Kriegsmarine hält in den 
Gewässern von Stockholm Uebungen ab, um die wichtige Frage 
der Zweckdienlichkeit der sogenannten Waxholm-Befestigungen 
zu entscheiden. Diese Befestigungen, bei der auf der Insel 
Waxöe, südlich von der Hauptstadt, gelegenen Stadt Waxholm 
errichtet, haben nämlich den Zweck, die schwedische Flotte in 
der Vertheidigung der Hauptstadt gegen irgend eine feindliche 
Flotte zu unterstützen. Die Frage ist nur, ob diese Befesti- 
gungen hinreiebend stark sind, um im Vereine mit der schwe- 
dischen Flotte den Zugang zur Hauptstadt wirksam abzusperren. 
Behufs Studiums dieser für die Vertheidigung Stockholms 
wichtigen Frage finden die gegenwärtigen Marine-Manöver statt, 
und wurde zu diesem Zwecke die operirende Flotte in zwei 
Geschwader getheilt, wovon das vine den Zugaug zur Haupt- 
stadt zu forciren, während das andere, gestützt auf die Waxholm- 
Befestigungen, Stockholm gegen diesen Angriff von der Seeseite 
aus zu vertheidigen hat. 





Kleine Mittheilungen. 


Der Nonldeutsche Lloyd lässt seinen Dampfer 
um etwa 


„Stettin” 
MP auf der Weyft von Secheck in Gerstemünde ver- 


De 


lingern; das Schiff soll wach der Verlängerung in die Fahrt 
zwischen Singapore und Neu-Guinea eingestellt werden. 
* = * 


Die im Jahre 1884 in Angriff genommene Erweiterung 
und Verbesserung des Hafens von Malaga wird zu Ende dieses 
Jahres vollendet werden, Der Hafen wird dann eine Wasser- 
fläche von 700000 Quadrat-Yards umfassen und eine Mindest- 
tiefe von 27 Fuss haben. 


Bei Laird in Sunderland ist in der verflossenen Woche 
ein für Rechnung der Australlinie erbauter Dampfer vom 
Stapel gelassen, Das Schiff, das auf den Namen ,Sonneberg” 
getauft wurde, ist 357° lang, 45,6‘ breit und 41° tief und soll 
ca. 6000 Tous Schwergut tragen. 


* ” 
+ 


Emdener Häringsfischerei: Nachdem der von der 3. Reise 
noch fehlende Logger heimgekehrt, beträgt das Ergebniss der 
divsjithrigen 3. Reise, von 22 Schiffen angebracht, 8090 Kantjes 
gegenüber (846 Kantjes Häringe der 3. Reise im verflossenen 
Jahre, von 20 Schiffen angebracht. 


* 
* * 


Ein Bild der kliglichen Lage, fi der sich die Schifffahrt 
befindet, ergiebt der Hafenbericht von San Francisco für den 
Monat August. Ende dieses Monats betrug der Tonnengehalt 
der im Hafen unbeschäftigt liegenden Schiffe 85,035 Tons 
gegen 8,320 in dem entsprechenden Zeitpunkte des Vorjahres. 


¥ * 
* “ 


Am 3. Oktober fand auf der Themse die Probefahrt eines 
ganz aus Aluminiaın erbauten Torpedobootes statt. 


” ® 
” 


Die Regierung von Guatemala fordert die Dampferlinien, 
deren Schiffe in Mittelamerika verkehren, auf, sich um die 
Postkontrakte, sowohl von der atlantischen, wie von der 
pacifischen Küste aus, zu bewerben. Offerten sind an Senor 
Lazo Arriaga, den guatemalischen Gesandten in den Vereinigten 
Staaten, zu richten. 


v a 
> 


Der auf der Wilhelmshavener Marinewerft auf Stapel 
liegende Kreuzer „F* ist soweit im Bau vorgeschritten, dass 
der Ablauf voraussichtlich am 15. Oktober erfolgen wird. Um 
dieselbe Zeit dürfte die Kiellegung des neuen Panzers „Ersatz 
Preussen“ erfolgen. 


» EZ 
“ 


Versicherungsberichte An der Londoner Börse ist 
wieder ein Hamburger Schiff als überfüllig in den Markt ge- 
bracht, die der Firma Soost gehörige ,Nancy-Lee“, 8. 5. v. 
Mauritius. London 25 G. bez. Drei Segler sind bei den höchsten 
Raten angelangt. Caroline Morris” 26/4 Talealuano/V. K. 





not, 00 G. „Kenmore” 14 Melbourne/London 90 G., und 
„Amy“ 22. 5. Bahia’Blanea 90 6. 
‘ Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 1, Oktober. Die erste Versammlung 


nach Ablauf der Sommerferien war stark besucht. Der Vor- 
sitzende begrüsste zunächst die Anwesenden und sprach die 
Hoffnung aus, dass auch in der kommenden Sitzungsperiode 
sich eine rege Betheiligung an den Versammlungen und ein 


reges Interesse für den Verein zeigen möge. Die Verlesung 


— 


nn u — 


und Erörterung der eingegangenen Schriftstücke nahm eis a 


pipe tur 7 


längere Zeit in Anspruch. Unter den Eingüngen -sind 
insbesondere hervorzuheben: verschiedene Rundschreiben vom 
Vorsitzenden des „Deutschen nautischen Vereins“ (dieselben 
werden verlesen und die darin behandelten Gegenstände auf 
eine spätere Tagesordnung gesetzt), eine Broschüre von Kapt. 
Mever, „Zur Navigation auf Binnengewässern*, eine Schrift 
von Dr, Ritter, „Die Pflichten des Schiffers vor Antritt der 
Reise“ ete. Herr Mählmann, der Erfinder einer Signalpistule, 
zeigt an, dass er Jam Vereine demnächst seine verbesserten 
Apparate vorführen werde, Kapitän Landerer als Mitglied der 
Kommission zur Revision der Seemannsordnung referirte als- 
dann über den Stand dieser Angelegenheit und die Beschlüsse 
des Ausschusses. Hierauf wurde in die Tagesordnung ein- 
getreten, „Besprechung über den Entwurf eines neuen Hafen- 
gesetzes.“ Herr Dr. Hübener übernimmt das Referat über 
diesen Gegenstand und setzt zunächst auseinander, wie weit 
die Angelegenheit in Senat und Bürgerschaft gediehen sei, und 
in wiefern die Ansichten dieser beiden Körperschaften auseinander 
gehen. Eine längere Diskussion entspann sich über das Ver- 
hältniss des Hafenmeisters zur Polizeibehirde. Allgemein 
wurde es als wünschenswerth erklärt, dass dem Oberhafen- 
meister die Befngniss eingeräumt werde, selhständig Strafen 
für Uebertretung der Hafenurdnung zu verbängen, während 
der Entwurf diese Befugniss ausschliesslich der Polizeilehörde 
vorhebält, 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 3. Oktober 1894. Als neues Mitglied 
wurde Herr Kapitän Halling vom Dampfer „Europa” auf- 
genommen und ausserdem noch ein Kapitän zur Aufnahme 
vorgeschlagen. Für die ethnographische Samınlung waren von 
Kapitän Saggau werthvolle Gesehenke eingegangen, nämlich 
einige altperuanische, aus der Incazeit stammende Krüge und 
Gefasse. Nachdem aus den „Nachrichten für Seefahrer” die 
wichtigsten Mittbeilungen verlesen waren, schritt man zur 
Tagesordnung „Seeschöffengerichte nach dem Vorschlag des 
Seeschiffervereins Weser”, Ein diesbeziiglicher Artikel aus 
4er „Hansa“ vom 8. September wurde gleichfalls verlesen. 
Für die Erriebtung der erwähnten Gerichte erboben sich zahl- 
reiche Stimmen, da die Zweckmässigkeit derselben allgemein 
anerkannt wurde. Befürchtungen wurden dabin laut, dass 
eine genügende Anzahl sgemännisch gebildeter Beisitzer in den 
ausländischen Häfen kaum zu erlangen seien. Schliesslich 
wurde mit grosser Stimmenmehrheit beschlossen, sich dem 
Antrag des Seeschiffer-Vereins „Weser” anzuschliessen, und 
‚durch den Verband deutscher Seeschiffer-Vereine deu Vor- 
schlag zu vertreten. Ein anderer Artikel der „Hansa“, der 
zur Verlesung gelangte, gab Anlass zu einer Diskussion über 
die Beruhiguug der Wellen durch Oel. Mehrere aktive Kapitiine 
sprachen über ibre diesbezüglichen Erfahrungen ; einer der- 
selben hatte auch Versuche mit Dr. Richters Welienöl an- 
gestellt, erklärte dieselben jedoch als nicht ausführlich genug, 
um ein abschliessendes Urtheil darüber geben zu können. Ein 
Mitglied des Bürgervereins Finkenwirder erwähnte, dass von 
diesem Orte aus den Fischern Stichlingsthran zu Versuchen 
zur Verfügung gestellt sei. Einige Fischer haben sich sehr 
lobend tiher dessen Wirkung ausgesprochen, andere dagegen 
wollen keinen Nutzen bemerkt haben. Der Vorsitzende fordert 
die aktiven Mitglieder auf, die Versuche vorkommenden Falles 
möglichst sorgfältig und systematisch anzustellen und dann dem 
Vereine über die Resultate zu berichten. Nächste Tagesordnung: 
Mittheilungen des Vorstandes und Bemannung der Sceschiffe. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Der Verein hielt am Donnerstag, den 27. September im 
Hammonia-Hotel unter Vorsitz des Herrn Stührenberg eine 
Versammlang ab. Nach erfolgter Aufnahme von D Steuer- 


481 


leuten als Mitglieder wurden in einer Debatte nochmals die 
Vortheile, welche die Stellen-Vermittelung des Vereins bringt, 
klargelegt und sodann die Obliegenheiten des zu erwählenden 
Geschäftsführers sowie die Besoldung desselben festgesetzt. 
Die Eröffnung des Stellen-Vermittelungs-Bureaus der Steuer- 
leute wird Montag, den 1.Oktober, im Hause Baumwall Nr. 10 
erfolgen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 3. Oktober 18%. 


Salpeterfrachten für spot Schiffe sind flau und angesichts 
des grossen Angebots von Räumten neigt die Tandenz des 
Marktes eher zu einem weiteren Nachlassen in den Raten, als 
dass irgend welche Anzeichen zu Gunsten der Rheder sprächen, 


Salpeterräumte für Januar/Februar/März - Beladung sind 
vernachlässigt. 

Von den unteren Tiifen des La Plata bedingen wir 17/— 
und von den oberen bis einschliesslich Rosario, 23/-—- per Ton 
Weizen und/oder Mais, Ladetage nicht vor dem 1. Januar 1895 
anzufangen, für frühere Beladung herrscht kein Begehr, es sei 
deun zu sehr niedrigen Raten. 


Im Uebrigen ist der Markt unverändert. 

Die uns während der letzten Woche zu Ohren gekommenen 
Abschlüsse sind die folgenden : 
„GW, Wolff.” Pisagua/Europa 25/—- -/. 1/3 direkt 
„Ring Malcolm“ Chilen. Salpeterpl.‘Europa 24/ +/. 1/3 direkt 


» Trinidad” »  Guanopl./Europa 27/6 +. 1,3 direkt 
„Ariadne* Puget Sound, Valparaiso/Pisagua 35/6 | per 1000 
Greystoke Castle” wv r hie Oe | superf. 
„Ardenclutha »  ‚Iquique 32,5 7 Fuss lum. 


»Tythonus* Neweastle N. 8. W./Valparaiso/Pisagua 13/3 
„Ellerslie“ Liverpool Santos 17/— 

„River Nith” Cardiff, Pisagua 10;—, Valparaiso 11/—, Callao 12/6 
„Aldborough* , ‘Valparaiso 10/-~. 


New-Yorker Frachtenbericht 


Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co, 
New-York, den 21. September 1994. 

Der Markt für Dampferräumte hier und in den Nachbar- 
häfen bleibt äusserst flau. Das wenige Geschäft, das zu Stande 
kommt, wird ausschliesslich nach vom Verschiffer diktirten 
Bedingungen geschlossen und ein Rheder, der es zuerst ab- 
schlägt und dann wieder darauf zurückkommen will, findet in 
der Regel, dass es sofort von einem Konkurrenten weg- 
geschnappt worden ist. In unserem Getreidemarkte ist keine 
Veränderung eingetreten und die Aussicht, eine Basis für 
unsere Frachten durch eine lebhafte Getreideverschiffung zu 
erhalten, verschwindet in nebelhafter Ferne. Das starke An- 
gebot frachtsuchender Dampfer in den Baumwollhiifen ist von 
der unvermeidlichen Demoralisation der Raten begleitet ge- 
wesen und auch dort ziehen die Charterer ihre Grenzen enger. 
Savannah hat prompte Räumte zu ’*,, d. für Liverpool oder 
Bremen aufgenommen, wäbrend die Charlestonfrachten nominell 
zu “/,, d. für Liverpool oder den Kontinenthäfen stehen. 
Unser Bericht verzeichnet noch einige Charters von Galveston, 
aber gegenwärtig ist das Geschäft dort so ziemlich vorbei. — 
Die Lage des Seglermarktes ist gänzlich unverändert. Derselbe 
zeigt keinerlei hervortretende Merkmale und ermangelt jeder 
erwähnenswerthen Einzelheit. 

















Liverpool, Dpfr. |",ald.. |7,6al5/ 110/a15/ 
London, Dpfr. EY al’/,d. 110) 7/ 8/0al2/6 
Glasgow, Dpfr. 1” ,d 15/ 8, 15,a17,6 
Bristol 2d. ‚17,6 80 15.2176 
Hull i1"/,d. ‘15, 10/ 115/020, 
Leith Rid 7/6 v6 117 /6a20, 
Newcastle oid. 15/ 10) 15/a20/ 
Hamburg 15 pf. 75 pfg 11 cents, 40250 mk. 
Rotterdam Bine 20 cents. |11 cents. |1alGe. 
Amsterdam 2"/,0. 20 cents. j11 cents. |l2alte. 
Copenhagen 2/6 22/6 116,3 125 
Bordeaux 1% (32'/, cents.|25c. $8. 
Antwerpen i'd. 15 7,6 15,220 
Bremen 25 pf. 80 pfg. [16 cents. \50 mk. 
Marseille [2 22,6 20, \17/6a226 
none ra gepresst: Liverpool, Dampfer *,d. — 
Hamburg '/,d. — Rotterdam 25c. — Amsterdam 25e. — | 
Antwerpen 3d. — Bremen 25e. net 100 Ibs. — Marseille | 
"a9" yy d. 
Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 
; Cork {. ©. Direct. Continent. Shanghai. 
N. Y. Balt, U.K. 
Getreide per 
Dampfer 27, Ur 24, ZiT, een 
Raff. Petrol. 
per Segl. cores senses 2/3a2/9 Nom’) 22a22'),c. 
Hongkong Java, Calcutta. Japan. 
(jetreide per Dampfer  ....-. oo ceeeee cee eee nennen 
Raff. Petr. per Segl. 17'/al7'/,c. 17*/,c. 13%/,c. 17'/,alSc. 


Büchersaal. 


Peru. Beobachtungen und Studien über das Land und seine 
Bewohner während eines fünfundzwanzigjährigen Auf- 
enthaltes von E. W. Middendorf. II. Band: Das 
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Küstenland von Peru. Preis 12 Mark. Verlag m 
Robert Oppenheim (Gustav Schmidt). Berlin 154. 


Wir hatten schon im vorigen Jahre, anlässlich des Er- 
scheinens des ersten Bandes, Gelegenheit, dieses hervorragenie 
Werk unseren Lesern zu empfehlen. Der vorliegende Il. Thal 
reiht sich seinem Vorgänger in würdiger Weise an. Während 
im ersten Bande, ankniipfend an die Beschreibung der Stad: 
Lima die staatlichen Einrichtungen und die Geschichte de 
Landes seit der Lostrennung vom Mutterlande behandelt wurde, 
wird in dem vorliegenden Theile wesentlich auf die Zeit vor 
der Entdeckung durch die Spanier Rücksicht genommen. Die «- 
schichtlichen Auknüpfungspunkte findet der Verfasser bei de 
Besprechung der alterthümlichen Bauwerke und Ruinen, de 
er während seiner häufigen Reisen im Lande aufgesucht.  Da- 
neben finden auch die geographischen Verhältnisse, die Flur 
und Fauna eingehende Berücksichtigung. In einer Einleitunz 
werden allgemeine Bemerkungen über die Beschaffenheit de | 
Küste, deren klimatische Verhältnisse und landschaftliches 
Charakter gegeben, an eine Uebersicht der Flüsse und Thaler 
reihen sich Notizen über die daselbst gezogenen Kulturgewächs«, 
über die verbreitetsten wildwachsenden Pflanzen und die 
herrschende Thierwelt. Auch die Landwirthschaft, der Bergbau. 
die Guanolager finden eingehende Berücksichtigung, desgleiches 
die Verkehrsmittel, Eisenbahnen etc, Was das Werk besonders 
anziehend gestaltet, ist neben der fliessenden Schreibweise dic 
geschickte Gruppirung des Stuffes, die Geschicklichkeit, mit der 
die rein wissenschaftlichen Abhandlungen an die Erlebniss: 
und Beobachtungen des Verfassers angeknüpft sind, sodass 
man unbemerkt vom Unterhaltenden zum -Belehrenden geführt 
wird. Das Buch, das mit 56 geschmackvollen Phutotypien und 
38 Tafeln ausgestattet ist, ist unbedingt berufen, in der länder- 
beschreibenden Litteratur einen hervorragenden Rang einzu 
nehmen. Die Verlagsfirma hat es sich zudem angelegen sen 
lassen, dem gediegenen Inhalt ein geschmackvolles Gewand zu 
geben, sodass das Werk eine Zierde jedes Büchertisches 
bilden dürfte. 
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Hamburg, Steinhöft 1. 
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HAMBURG. 
St. Pauli, Hafenstrasse Nr. 55, 
Fernspr. 4288, Amt I. 





Prämdirt 
Hamburg 1889. 


Anfertigung nach Maass. 


Civil- und Uniform - Anzüge und Ausrüstungs - Artikel für Seeleute. 










Hamburger Nautischer Kalender 


Achter Jahrgang — Preis 75 Pf. 


Eckardt & Messtorff, 
Buch-, Land- und Seekarten-Handlung, 





» Heinrich Vahlbruch, 


Kleider- Magazin. 


= Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 


am Montag, den 
8. October 1894, 
Abends präc. 8 Uhr 


Dammthor -Pavillon. 


Tagesordnung: 
1) Besprechung über das neue Hafen- 








gesetz. 

>| 2) Vorführung des Behrmann’schen Orl- 
geschosses zum Beruhigen der Wellen. 

Der Vorstand. 


Verein — Seeschiffer. 


Nächste Sitzung 
am Mittwoch den 
10. October 1894, 
Abds. präc. 8 Uhr 
Concerthaus 

Ludwig. 
Tagesord nung: 


1. Mittheilungen des Vorstandes, 
2. Bemannung der Schiffe. 








Prämiirt 
Hamburg 1889 








Hamburg-Sidamerikanische Dampfschifffahrts-esellschaft 


Regelmässige Post-Dampfer 


nach 
ngm 
% Brasilien und La Plata. 
Bahia. Rio de Janeiro und Santos {via Lissabon): via Madeira nach 


10. October D. Petropolis : . . 
pat ub ; Inh Montevideo, Buenos Aires, Rosario und 
Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos {via Lissabon): sf z , 
17. October D. „Amazonas.“ San Nicolas: 12. October D. „Rio.* 
Bahin, Victoria, Rio de Janeiro und Santos (via 20. October D. ,,Paraguassu.* 
Lissabon u. Madeira): 24. October D. „Uruguay“. 


P i Rio de Janei 1 Sant ia Lissab 1. November D. „Rosario“ 
ernambuco, Rio de Janeiro und Santos (via Lissabon): ER 
BL. October D. „Olinda.“ 10. Nov. D. „Bahia.“ 


Nähsres wegen Fracht bei A ugust Bolten, Wm. Miller’s Nachfolger. 
Wegen Passage bei der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 


Staatliche Navigations-Schule 
Respirations-Appara NÜRROR 


Ko = 173 
59 onıg Beginn des Steuermannskursus 1. Nov. 
Bester und sicherster Schutz bei und 1. Mai, Beginn des Schifferkursus 
Briinden, Gasentströmung, 1. October und 1. April. — Aufnahme 
b aaa da Binst in letzteren auch später. ; 
ali JENE: re Kursus für Schiffer auf kleiner Fahrt. 
aut Schiffen Alle nöthige Auskunft giebt der gedruckte 





gegen Rauch. Gase, Dämpfe Bericht. Denselben versendet auf Verlangen 


ele. ete. der Director 


Seit Jahren im Gebrauch auf Fr. Schulze. 
den Schiffen der 


cl Pa, Qualitä 


Red Star Line do. 





White Star Line do. 

cowie auf Petrolenm-Dampfern, un él () el 
he, Quai-Verwaltungen, 

Feuerwehren ete. 


Gustav Kleemann, Ing. 


Hamburg. 


liefert zu billigsten Preisen 


Bd. Blumenfeld, 





Talogrumms nasse: Schlag. Hamburg, Dovenhof 77. 
Fr. Cordes junr., 
Hamburg. 


Engroslager sämmtlicher Sorten 
Schrauben, Nieten, 
Nagel ete. 


Brauerknechtgraben 58. 
Telephon 434. 





ee Generalstabskarten, 
Hamburger Motoren-Fabrik 





Messtischblätter, 
C. Jastram | Touristenkarten, 
SARA Radfahrkarten, 
HAMBURG, Gr. Eeichenstrasse 45. Reiseführer, 
Referenz: Cursbücher, 
Hamburger Behörde für Strom- / 9 he; | in grosser Auswalıl 
"A und Hafenbau, Hamburger gx > ME vorräthig bei 
’Zollbehörde, Ober-Ingenieur ¥ ir ge = | F k dt & i t ff 
der Norweg. Hafenbanten Was Sad | h al 659 or I 
Schmidt Aalesund etc. ete. Sy Buch“ Land- u. Serkarten-Handlung, 





HAMBURG, Steinhöft 1. 














Schiffskessel System „Dürr“ 


(Wasserrohrkessel) 
eingeführt in 


Kriegs- und Handelsmarine. 
Speeialität der 


Düsseldorf-Ratinger Rohrenkesselfab rik 


vorm. Dürr & Co. 
in Ratingen bei Düsseldorf. 
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Otto Berner Felten & Guilleaum 


HAMBURG Carlswerk 


Steinhöft No. 3. Mülheim a. Rhein bei Cölı 


Eisen-, Stahl- und Kupferdraht- 
| Fabrik, 'Verzinkungsanstalt, Draht 


Elektrische lw aarenfabrik, Drahtseilerei, Kabel 


fabrik, Kupferwerk. 


=" Schifisbeleuchtung, _szecmeteen: 
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ee | Sehiffstauwerk 
Te aus verzinktem Eisen- und Stahldrah 
Schlepptrosse, 


Ankertaue, Verholtrosse. 
Loth- und Peilleinen, Kabelwinden, 
| Fahr-, Tauerei- und Briickenseilt 


Isolirte Drähte und Kabel 
für elektrische Beleuchtung ete. 
Aufzugsseile für elektrische Bogenlanp 
Vertreter für Hamburg: 


Carl Dörner, 


Grosse Bäckerstrasse 22! 
in Hamburg. 
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Moler- Boote 


1 
jeder Art | 
| 


mit Petrol- oder Benzin-Motoren 
sämmtlicher brauchbaren Systeme. 


Capitain Max Weihe's Patent-Schiffsschrauben 


DIR. sons u. T5970 W. \ F Wieghorst & Soh 





ald 


Reversible 
Screw Propeller Dampfmühle 
English Patent 2267. und 


== Einfach. Sicher. Kräftige | as . 
Banart. in Sehiffsbrod - Fabrik. 


Viele geliefert 


Be | HAMBURG 


Cap Soci Max We ihe, St. Pauli, Pinnasberg43 


Die Auswahl des für die einschlägigen Verhältnisse passenden Motors, des Bootes, PYTywrYy,VvTV"Y,V"TY’, YY 


ferner der Einbau des Motors erfordern Sorgfalt und Erfahrung. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise, 
Die ,,Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Frühere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
doutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. =. w. 











XXXI. Jahrgang. 





Hamburg, den 13. October 





1894. No. 4. 








Inhalt: Auf dem Ausguck, — Das neue Hamburger Hafengesetz. — Ein moderner Frachtschooner. — Schiffshygiene 
und Hafensanitätswesen. — Die Stellung preussischer Navigationslehrer, — Deutscher Nautischer Verein. — Vermischtes. — 
Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. 











Auf dem Ausguck. 


Deutschlands Schifffahrt und Schiffbau- 
industrie haben alle Ursache, mit der Anerkennung, 
die ihnen auf der Weltausstellung zu Antwerpen 
zu Theil geworden ist, zufrieden zu sein. Die von 
der Hamburg-Amerika-Linie und dem Norddeutschen 
Lloyd arrangirten Kollektiv-Ausstellungen bildeten 
nach einstimmigem Urtheil aller Besucher die Glanz- 


punkte der Schifffahrtsabtheilung, und Alt-England, 


das früher als unbestrittener Meister auf diesem 
Felde dastand, hat eine recht empfindliche Lehre 
von der Scheldestadt mit nach Hause nehmen 
dürfen. Das Leben und Treiben auf der grossen 
deutschen Atlantikfähre ist den Besuchern der Welt- 
ausstellung in so anschaulicher Weise vor die Augen 
geführt worden, dass die englischen Leistungen 
davor völlig in den Hintergrund traten. Wenig 
hätte gefehlt, dass die Jury den beiden deutschen 


Linien eine ganz ausserordentliche Auszeichnung, 


die ihre englischen Konkurrenten erheblich distanzirt 
hätte, zu Theil werden liess. Die Engländer haben 
es nur den Bemühungen ihres Landsmannes, des 
Professor Elger, der Mitglied der Jury war, zu 
verdanken, dass das Preisrichterkollegium davon 
Abstand nahm, öffentlich zu erklären, die beiden 
hanseatischen Gesellschaften seien die besten Dampfer- 
linien der Welt. 


* * 








Die britische Admiralität geht mit dem Plan 
um, den grossen Oceandampfern, welche in Kriegs- 
zeiten als Transportschiffe oder bewaffnete Handels- 
kreuzer Verwendung finden können, und für die 
von der Regierung aus diesem Grunde jührliehe 
Subsidien bezahlt werden, eine der Marine-Reserve 
entnommene und unter Kontrole der Ad- 
miralität stehende ständige Bemannung zu 


geben, natürlich unter Verständigung mit den 
Rhedereien. Ueber die Einzelheiten des Systems 


ist bis jetzt wenig in die Oeffentlichkeit gelangt, 
„indessen hat die Admiralität ein Gutachten des 
Handelsamtes über das Projekt eingefordert, das 
günstig lauten soll. Weitere Erkundigungen werden 
bei den einzelnen lokalen Marinebehörden noch 
eingezogen, und falls auch von diesen die Neuerung 
befürwortet wird, soll der Plan in die Oeffentlich- 
keit gelangen. Man kann darauf gespannt sein, 
wie das neue System sich bewähren wird; der Ver- 
such ist zweifellos ein Novum. Wird die Diseiplin 
unter dem Verkehr mit den Passagieren und den 
Rücksichten, die auf letztere zu nehmen sind, leiden, 
oder werden die Passagiere der leidende Theil sein? 
Es kommen im Ganzen 26 grosse Dampfer in Be- 
tracht, die den Cunard- und White-Star-Linien, der 
Peninsular- und Oriental und der canadischen 
Pacificbahn gehören. Diese Schiffe würden voraus- 
sichtlich alle mit Marine-Reserven bemannt werden, 
die unter besonderen Kontrakten angeheuert und 
eigens für Kriegszwecke gedrillt werden. 


“ * 
* 
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Die stetig wachsende Zahl der Stahldampfer 
hat in England zu Vorschlägen für eine Trennung 
der eisernen und stählernen Schiffe hinsicht- 


lieh der Prümienbemessung bei Versicherungen 
geführt. Wie zu erwarten war, weisen die Statistiken 


der Versicherungsgesellschaften und sog. Indemnity- 
Clubs nach, dass Stahldampfer seltener unter den 
Totalverlusten erscheinen und auch die Havarien 
dieser "Schiffe in der Regel weniger kostspielig 
verlaufen als bei eisernen. Die Ursache ist nicht 
schwer zu finden. Die letzteren repräsentiren im 
Grossen und Ganzen die alte Klasse, die manchen 
Kiel einbegreift, an dem der Wandel der Zeit 
nieht unbemerkt vorüber gegangen ist. Die Stahl- 
dampfer «dagegen sind verhältnissmässig neu und 
sie befördern in der Regel die werthvollsten Güter, 
die durchschnittlich weniger Risiko mit sich bringen, 
als die Schwergutladungen. Ob das Material selbst 
in dieser Sache mitspricht, ist zweifelhaft. Immerhin 
aber ist es nachgewiesen, dass in den Clubs, wo 
Klassen miteinander zu gleichen Be- 
dingungen versichert sind, die älteren eisernen 
Dampfer einen Vortheil geniessen, weil zur Deckung 
ihrer Havarien und Verluste die Stahldampfer das 
Defizit ausgleichen müssen Die Differenz hat sich 
nach statistischen Ausweisen so erheblich gestaltet, 
Ust- 
küste Englands bereits eine besondere Klasse ge- 
bildet hat, welche die Stahldampfer mit dreifach- 
expandirenden Maschinen von mehr als 1500 Tons 
einhegreifen soll, 
Dampfer den Versicherungsgesellschaften. 1 10 
Dis 1 £ 12 v. H. mehr gekostet haben, als diese 
Schiffsgattung an Prämien aufgebracht. 


e 
* * 


In Grossbritannien gewinnt die Bewegung. die 


die beiden 


dass eine Versicherungsgesellschaft an der 


fs heisst, dass die eisernen 


darauf hinausläuft, die _ britischen Schiffe 
unter fremde Flagge, zu bringen, an Boden, 


Theils ist es, wie bereits erwiilint, die Gesetzgebung, 
die drückend empfunden wird, theils das Verhalten 
der britischen Seeleute und die Widerwärtigkeiten 
nit der Seemanns-Union. Immer mehr häufen sich 
die Klagen über die Unbotmässigkeit der Matrosen 
und Heizer und wird darauf bin verwiesen, 
skandinavischen und deutschen Seeleute, 


stets 
dass die 


die unter Englands Flagge fahren, das beste Menschen- 


material sei, das man noch in der britischen 
Handelsflotte besitze Für die englische Nation 


mag es nicht gerade ein erhebendes Gefühl sein, 


zusehen zu müssen, wie ein grosser Theil der 
Schiffe, die bislang die Flagge der wellen- 
beherrschenden Britannia geführt, nun andere 


Farben aufziehen wird. 


. 
. ” 


Verhandlungen über die Fischereigrenze 
im Kleinen Belt, welche einiger Zeit 
zwischen Dünemark und Deutschland geführt wurden, 


seit 





haben in der vorigen Woche zu einem _ allseitiz 
befriedigenden Abschluss geführt. Ob die dänischen 
Fischer diese Grenze nunmehr auch respektiren 
werden, ist freilich eine Frage, deren Beantwortung 
noch im Schoosse der Zukunft ruht, da von deutsche: 
Seite kein Kriegsschiff zur Wahrung der Fischerei- 


Interessen in der Ostsee in Dienst gehalten wird. 


a » 
* 


Die Manchester Kanal--Gesellschaft steht. 
wie aus England gemeldet wird, unmittelbar vor 
dem Zusammenbruch. Sie theilt das Schicksal der 
meisten Kanalunternehmen, durch finanzielle Miss- 
wirthschaft in den Ruin gestürzt zu werden. Bei 
der enormen Höhe des verausgabten Kapitals kann 
an eine nur bescheidene Verzinsung gar nicht 
gedacht werden. Selbst die Interessen der hy pothe- 
karischen Forderungen können nicht anfgebracht 
werden, da sich die Einnahmen des Kanals im 
ersten Halbjahr noch nicht anf 900000 .4 beliefen. 
Nachdem die Hypothekengläubiger auf ihr Vorzugs- 
recht zu Gunsten der Stadt Manchester verzichtet 
haben, wird voraussichtlich der ganze Kanal Eigen- 
thum der Gemeinde Manchester werden, 
bereits die letzten Geldvorschüsse gegeben hat. 


welche 





Das neue Hamburger Hafengesetz. 


Mit der Wiederaufnahme der Thitigkeit unserer 
Schifffahrtsvereine nach den Sonmerferien, tritt in 
hamburgischen seemännischen Kreisen als in erster 
Linie 


Interesse beanspruchender Gegenstan der 


Erlass eines neuen Hafengesetzes auf die Tages- 


ordnung. Der Senat hatte bekanntlich vor längerer 
Zeit der Bürgerschaft zur Mitgenehmigung den 


Entwurf eines solchen Gesetzes unterbreitet, das 
ausschliesslich die allgemeinen Grundlagen einer 
Hafenordnung enthält, während die Einzelheiten je 
nach den wechselnden Erfordernissen des Verkehrs 
jeweilig von der Deputation für Handel und Sehiff- 
fahrt im Verordnungswege verfügt werden sollten. 
Andererseits hat dann die Bürgerschaft einen Gegen- 
entwurf ausgearbeitet, in der Rahmen des 
Gesetzes bedeutend erweitert ist, dadurch, dass alle 


dem 


jene Anordnungen mit hineingezogen wurden, über 
die sich die Regierung die alleinige Verfügung 
vorbebalten wollte. Was hier das Richtigere und 
für die Schifffahrt Heilsamere ist, dürfte schwer zu 
entscheiden sein. Sicher sind die Bestimmungen 
der Hafenordnung von der einschneidendsten Be- 
deutung für den Schiffsverkehr und man wird 
darum eine Berechtigung der Auffassung nicht 
versagen können, es sei für die den Verkehr 
regelnden Vorschriften eine gewisse Stabilität, wie 
sie nur ein Gesetz bieten kann, erforderlich, während 
bei Aenderungen den Anforderungen der Interessenten 
in ausgiebigster Weise Rechnung getragen werden 





müsse, Dem wird man aber mit Recht entgegen- 
halten dürfen. die Entwiekelung der heutigen 


Schifffahrt sei eine so rapide, dass eine Umgestaltung 
des Gesetzes vielleicht schon nach verhältnissmässig 
kurzer Zeit, und mit dem weiteren Fortschritt der 
Verkehrsmittel in Zukunft in immer kürzeren 
Perioden erforderlich wird. Man wird 
nicht gerade behaupten können, 
gebung sei einso überaus leichtbeweglicher Apparat, 
dass man darin kein Hinderniss für die prompte 
Anpassung an die Erfordernisse des Verkehrs er- 
blicken dürfe. Zudem sind gerade in unserem 
Staatswesen die Beziehungen zwischen dem schiff- 


nun aber 


unsere Cesetz- 


fahrttreibenden Publikum und den in Frage kom- 
menden Regierungsorganen so lebhafte und nach 
jeder Hinsicht befriedigende, dass der Befürchtung, 
es möchten billige und erfüllbare Wünsche kein 
Gehör finden, kaum Raum gegeben zu werden braucht. 

Der bürgerschaftlichen Ausschuss 
gearbeitete Entwurf ist zweifellos mit grosser Sach- 


you ills- 
kenntniss und nach eingehender Prüfung aller ein- 
schlägigen Faktoren abgefasst und im Grossen und 
Ganzen alle Parteien, welche von 
der Hafenordnung berührt werden, zufrieden stellen, 


wird derselbe 
d. h. soweit dies bei den sich oft diametral gegen- 
überstehenden Interessen der Einzelnen möglich ist. 

Einzelne wenige Punkte jedoch können unseres 
Erachtens Anlass zu Bedenken geben. Sn heisst 
es in $ 17: „Ein Abbäumen der Seeschiffe 
zu Lösch- und Ladezweeken ist 
soweit dadurch nicht eine unzulässige Be- 


restattet, 


hinderung des Verkehrs stattfindet.“ Die 
in den Worten „soweit dadurch nieht ete” ent- 


haltene Einschränkung scheint zwar bei oberfläch- 
licher Betrachtung cine Iunlängliche Garantie zu 
bieton, dass nicht durch abgebäumte Schiffe das 
Fahrwasser gesperrt werde, in Wirklichkeit aber 
sieht es mit dieser Sicherheit recht problematisch 
aus. Die Besatzung eines Schiffes ist eben nicht 
immer in der Lage, ermessen zu können, in wie 
weit in Wirklichkeit eine den Verkehr gefährdende 
Verengung des eintritt. Im Seyel- 
schiffhafen beträgt die Entfernung der einzelnen 
Dykdallen-Reihen untereinander und von den Kaien 
ea. 100 Meter, im Hansahafen gar nur 70 Meter. 
Man denke sich nun in diesen Häfen auf der einen 
Seite einen etwa 12 Meter breiten Komdampfer, 
von der Mauer abgrebäumt. su wird derselbe bereits 


Fahrwassers 


etwa nm 25 Meter in das Fahrwasser binausreichen, 


‘ann unvermeidlichen beiden 
Vberländerkähne, die mit aller Wahrscheinlichkeit 
anf seiner Aussenseite liegen werden. eine weitere 
Breite von 20 Meter, sodass schon etwa 45 Meter 


oder ea. 


beanspruchen die 


die Hälfte der Fahrrione in Anspruch 
zenommen ist. Wenn nun ander gegenüherliegenden 
Dykdallenreihe ein Segelschiff die nämlichen An- 
stalten trifft, so bleibt 


von der ganzen, für die 


ein- und ausgehenden Schiffe bestimmten Strasse 
so gut wie nichts mehr übrig. Nun besigt freilich 
die Hafenordnung, den Anordnungen 
Hafenmeister bei einer Verkehrsstörung Folge zu 
leisten sei, aber bei der grossen Ausdehnung unserer 
Häfen ist es nicht unmöglich, dass diese Beamten 
stundenlang in entfernten Theilen ihres Reviers in 
Anspruch genommen. sein können und die Verkehrs- 
stirang gar nicht wahrzunehmen im Stande sind. Mög- 
lich ist auch, dass das Abbäumen kurz vor Feierabensd 
geschieht, die Mannschaft sich dann entfernt und 


der 


(lass 


die Ein- und Ausfahrt für die Nacht gesperrt lässt. 
Es sollte daher das Abbäumen nur mit besonderer 
Erlaubniss des Hafenmeisters und nur auf die von 
ihm bezeichnete Zeitdauer gestattet werden. Der 
Hafenmeister, der in der Regel schon im Voraus 
weiss, welche Schiffe demnächst in den Hafen ein- 
und auspassiren sollen, wird am besten ermessen, 
ob ein Abbiiumen zulassig ist oder nicht. 

In dem nämlichen Paragraphen ist die Be- 
stimmung getroffen, dass Schiffe, die ein Verkehrs- 
hinderniss bilden, sofern sie auf die Aufforderung 
der Hafenbeamten binnen angemessener Frist nicht 
verholt werden, auf Kosten der Säumigen entfernf 
werden können. Es steht zu befürchten, dass von 
dieser Befugniss selten Gebrauch gemacht wird, 
sofern nicht bestimmt wird, dass das Verholen auf 
Gefahr des Schiffers bezw. Rheders geschieht. 

Bedenklich scheint auch die in $36 enthaltene 
Bestimmung, dass Schuten, die während der Nacht 
geschleppt werden, nur im Hauptfahrwasser Lichter 
zu führen brauchen, keineswegs aber in den Kanälen 
und Häfen. Die Gefahr scheint nun in den letzteren 
(iewässern ebenso gross, oder noch grösser als in 


der offenen Elbe. In der Regel sind die Kaien 
hell erleuchtet, wodurch gerade das Erkennen 
eines auf der dunkeln Wasserfläche liegenden 


Gegenstandes erschwert wird. Der Einwand, dass 
die Führung von Lichtern unter den erwähnten 
Umständen eine zu grosse Belastung der Ewer- 
führerei bedingen würde, scheint bei den heutigen 
Verhältnissen kaum mehr stichhaltig. Es dürfte 
denn nicht sowohl die Furcht vor den un- 
erschwinglichen Kosten sein, die die Opposition 
gegen eine solche Neuerung ins Leben gerufen, 
als das Bedenken, Führer der Schuten 
sich in der Befolgung der Verordnung nachlässig 
zeigen könnten, und dadurch bei einem Zusammen- 
stoss die Möglichkeit eines Schadenersatzanspruches 


auch 


dass die 


verlören ginge, 


bemerkt, dass wir in 
dem Hafengesetz die Erwähnung eines Nothsignals 
Nacht für Be- 
kanntlich werden alle Feuerwerkskörper, Pulver ete., 
beim Einlaufen 


sodass die Nothsignale der Kaiserlichen Verordnung 


Zum Schluss sei noch 
bei Schiffe in Gefahr, vermissen. 


in den Hafen an Land befördert, 


hier nicht in Anwendung gebracht werden können. 
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Bei dem grossen Umfange unseres Hafens scheint 
uns eine solche Bestimmung durchaus nothwendig 
und . die Erfahrungen, die man in jüngster Zeit 
beim Brande der norwegischen Bark „Carl Pihl“ 
gemacht, bestätigen die Dringlichkeit einer solchen 
Forderung. Es gelang hier zwar durch Aufhissen 
von rothen Laternen in allen Toppen die Auf- 
merksamkeit der Hafenrunde zu erregen. Dies 
mag aber immerhin als ein glücklicher Zufall be- 
zeichnet werden, da ein solches Signal als Noth- 
zeichen allgemein nicht bekannt ist. 









Ein moderner Frachtschooner. 


In der beigefügten Abbildung findet der Loser 


den Riss eines 
eine Reihe von Abweichungen von der allgemein 
üblichen Konstruktion grösserer Ladungsschiffe auf- 
der Mühe verlohnt, seine Bauart 


eingehend zu besprechen, 


weist, dass es 

Das Schift wird auf der Eiderwerft in Tönning 
nach den Entwürfen des Mitinhabers der Werft, 
Ludwig Benjamin, erbant für Herrn Kapitän W, Rinck 
und 


rang aus Stahl unter Spezialautsiclt des Bureau 


im Bau begriffenen Seglers, der | 


Veritas hergestellt. Es ist bestimmt, auf der Norl- 
und Östsee flache Häfen befahren zu können, und 
sein Tiefgang ist deshalb beladen auf 2,5 Meter 
bemessen. 





Der Boden des Schiffes ist beinahe flach, ein 
Kiel ist nicht vorhanden, die Enden des Schiffes 
sind aber ausserordentlich scharf geschnitten. Um 
einem derart gebauten Schiff Segelfähigkeit zu er- 
theilen, war es nöthig, zur Anwendung eines Mitt 
schiffsschwertes (Centerboard) zu greifen, und da 
diesem vermöge der Bauart des Schiffes sehr gross 
Dimensionen gegeben werden konnten, so durfte 


MSt.1 2240 
2 3 








ı auch wieder die Takelung bis zu einem Grade ver- 


grössert werden, der bei andern Frachtschiffen dieser 
Grösse sich nicht annähernd erreichen lüsst. 


Die Anwendung des Schwertes hat also einen 


| doppelten Vortheil: sie ermöglicht erstens, den Tief- 


ganz bedeutend zu verringern, und zweitens, die 
Segelfläche und somit die Fahrgeschwindigkeit unter 
Segeln bedeutend zu vergrüssern. 

Die Taklung ist rein „fore and aft, alle Raa- 
segel sind vermieden. Die Schooner- und Gross 
Segel sind an den Büumen befestigt; ‚durehudiese 
Art der Taktung wird die Handhabung“der für die 





Schiffsgrösse sehr bedeutenden Segel wesentlich 
erleichtert, so dass die ganze Besatzung nur aus 
+ Mann, den Kapitän eingerechnet, zu besteben 
braucht. Auch hat diese Taklung den Vortheil. 
dass Toplastigkeit vermieden wird, 
grossen Hohe der Bemastung einen wesentlichen 
Faktor bildet. Ferner können diese Segel vermöge 
ihrer Befestigungsart sehr viel schneller beseitigt 
werden, sodass bei herannahendem Sturm viel langer 
Segel geführt werden können, als sonst der Fall ist. 

Das Schwert ist 
rechteckigen Wand von 4 


was hei 


in Form einer nahezu 
3! , Metern aus Holz 


und Eisen gebaut und wird in einem schmalen 
Brunnen, der vom Kiel bis in Luckenhéhe über 
Deck reicht, auf und nieder gelassen. Dieser 


Brunnen. der in der Flucht der Deckstitzen liegt, 
beeinflusst Nutzbarkeit Schiffsraumes in 
keiner Weise, Seine Konstruktion ist derart, dass 
die durch sein Vorhandensein unterbrochenen Längs- 
verbände vollkommen kompensirt werden, so dass 
dieser mittlere Theil des Schiffes noch durch den- 
selben verstärkt wird. Besonders stark sind 
jenigen Theile des Brunnens konstruirt. die 
Schwert als Führung dienen, und Sorgfalt ist darauf 


die des 


die- 
dem 
Schwert schwächer ist als die 
Brunnenkonstruktion, sodass — sollte einmal 
Schiff mit niedergefiertem Schwert auftreiben — 
das Schwert und nicht der Schiffskörper beschädigt 
werden kann. Der Brunnen ist ferner so ein- 
gerichtet, dass das Schwert sowohl nach oben herauf- 


gelegt, dass das 


das 


gehoben, wie nach unten fallen gelassen werden 
kann. 
geschieht mitteist Taljen von einer Ladewinde aus. 
Vorrichtungen sind um sowohl in 
seiner höchsten, wie auch seiner tiefsten Stellung 
festzustellen. 
sind 2 eingerichtet, 
genügend Ballast (30 Tons) für das Schiff aufnehmen 
und somit die bei Segelschiffen sonst erforderliche 
langwierige und kostspielige Arbeit des Ballast- 
nehmens in Werfall bringen. Die Tanks laufen 
nach Oeffnung der von Deck zu regulirenden Ventile 
von selbst voll und werden jeder mittelst einer 
Hand-Flügelpumpe von Deck aus inetwa 2! , Stun- 
‚den entleert. 
gerichtet, 


Die Auf- und Abbewegung des Schwertes 


vorhanden. es 
Zu den Seiten des Schwerthrunnens 


Wasserballasttanks welche 


Diese Pumpen sind zugleich so ein- 
üblichen Schiffspumpen 
ersetzen. indem jede von ihnen einen der Theile 
des Raumes, den Tanks 


dass sie die 


welche vor und hinter 


liegen. zu lenzen vermögen. 

Da ein Schiff von dieser Bauart einen für seine 
schwergut-Tragfahickeit 
besitzt, su 


sehr Laileraim 


fressen 
Raumverlust. der 
durch den Ballasttank herbeigeführt wird. nieht in 


Betracht. 


kommt der geringe 


Zugleich aber siml die Luken so an- 


geordnet, dass der Raum in allen Theiien sehr 
beqnem zu laden und löschen ist. Da der sonst 


von der Grossluke vinzenommene Ran durch den 


der 


489 


Schwertbrunnen ausgefüllt wird, so sind zwei grosse 
Luken — eine bei jedem Mast — angeorinet und 
jede ist mit einer Handwinde versehen. 

Durch die beschriebenen Einrichtungen wird 
das Schiff in Stand schneller 
andere Schiffe seiner Grösse zu segeln und zweitens 
keine Zeit mit Bullast nehmen und Ballast löschen 
Um endlich den Zeitverlust zu ver- 


gesetzt, erstens als 


zu verlieren. 


meiden, der beim Befahren von Revieren durch 
das Abwarten giinstiven Windes entsteht (diese 
Einbusse an Zeit kann in kleineren Häfen. wo 


keine Schlepper sind. unter Umständen recht er- 
heblieh sein}. se ist das Schiff mit einem Petroleum- 
Motor ausgerüstet, Derselbe wird von der Firma 
(irob & Co. geliefert, ist einevlindrig und entwickelt 
12 HP, eine Kraft, die genügend dem Schiff 
eine Geschwindigkeit von etwa 5 Knoten 
theilen. für den hesagten Zweck hinreichend 
ist. Der Motor ist mit einer Weihe’schen Umsteuerung 
und Schraube Die zum Antrieb der 
Maschine, zur Umsteuerung und zum Einrücken 
der Friktionskuppelung zwischen Motor und Welle 
dienenden Hebel lieren sämmtlich über Deck. Der 
Mosor liegt in einem ganz von Eisen gebildeten 
Raum, welcher derart in die Kajüte eingebaut ist, 


ist, 
zu er- 


was 


versehen. 


dass vom Laderaum nichts verloren geht: vielmehr 
ist hauptsächlich der sonst nutzlose Raum 
der Kajüte zur Aufstellung der Maschine ausgenutzt. 


unter 


Die Hauptdimensionen des Schiffes sind: Länge 
in der Wasserlinie 24 Meter, Breite 6,2 Meter, 
Tiefgang 25 Meter bei einer Tragfihigkeit 
166 Tons Schwergut. Vermessung ca. 100 Tons Rey. 


von 





Schiffshygiene und Hafensanitätswesen. 


Unter den Vorträgen, die auf dem Liverpooler Kongress 
für „Gesundheitspfiege an Bord“ gehalten wurden, beansprucht 
für den Londoner 
Hafen ein gewisses Interesse, schon um des einen Umstandes 


derjenige des obersten Melicinalbsarnten 


willen, weil diesem Arzte in Folge seiner Stellung als Leiter 
Hafens der Welt die aus- 
giebigste Erfahrung zur Seite stehen muss. Es sei bier uelenbei 
bemerkt, die Reden herzlich wenig Neues zu 
Tage gefordert haben, die erwähnte Rede 
Dr. Collingridge, die wir nachstehend im Auszug wiedergeben, 


des Sanitätswesess des grüssten 


dass meisten 


und auch des 


macht davon nur @oe Jeimete Ausnabme, Immerhin wird 


man den Auslasungen dieses hervorragenden Sanitär-bramten 


eine gewisse Belsutung zamessen dürfen. „Für die sanitary 


? 


Urberwachung des Hafens“, so Aussert sich der Relner, „ist 


| 


ts wichtig, 





n ausreichenden Stal tivhtig geschulter Tuspek- 











toren zu bitzen. Am besten eignen sich hierzu Leute, die 
auf See in verantwortlichen Stellen gedient halfen. und 
nit tetis cin Rapitduszedcniss beitzen. Für «men inte tater 
u sti um Seemaun, der tie passende E PT 
tim Ist em nieht schwer, die Für einen welehe Dien-t 
nethie Renu ~= ler = it lind austecken 
Kran 5 Ladies tyrnert r m Arz 
Ww 1} T so Inch us! RIT o “reif Mine - 
4 i? rn [rast = Kennt > 

a in? Lili, it foil thee 

t =n? tas 


490 


der Besatzung, besser für Licht, Ventilation, Heizung ete. 
sorgen müssen und auch können. Die Verkehrsfrage für die 
Ausübung der. Sanitätsmaassregeln bedarf kein»r besonderen 
Erörterung; die Schiffe sind entweder von den Kaien oder den 
Landungsstegen aus leicht zu erreichen und in anderen Plätzen, 
wo die Hafenanlagen sich weit ausdehnen, und die Fahrzeuge 
nieht an Land biegen, werden Ruderböte und Dampfbarkassen 
allen Anforderungen genügen, So sind in London zwei Bar- 
kassen und ein Ruderboot stetig mit der gesundheitlichen 
Inspektion der Schiffe beschäftigt. Die hauptsächlichsten 
Punkte, die der Beachtung bedürfen, sind: die Volkslogis, ihre 
Bauart und Lage. Den Rhedern soll jedes erdeukliche Hinderuiss 
in_den Weg gelegt werden, um sie davon abzubringen, die 
Logis unter Deck anzulegen, weil diese stets feucht, dunkel 
und schwer zu lüften sind, während keine Aufmunterung ge- 
spart werden sollte zur Einrichtung von Deckhiiusern, in denen 
die erwähnten Erfordernisse leicht berücksichtigt werden können, 
Der gesetalich, festgesetzte Wolmraum ist viel zu klein — 
72 Kubikfuss per Kopf ist für einen erwachsenen Menschen 
Liehr genug, um darin zu wohnen und gesund zu bleiben. 
Das Gesetz, durch welcbes diese Bestimmung getroffen wurde, 
ist selon 40 Jahre alt, und es ist nachgerade an der Zeit, dass 
die Bestimmung über den dem Schiffsmann zu gewährenden 
Raum nach modernen Anforderungen umgewandelt werden, 
‚Jeder Seemann miisste mindestens 100 Kubikfuss zu- 
gemessen erhalten, Kojen sollten nur in zwei Reihen über- 
einander erlaubt werden, die unterste nicht weniger als 18" 
über dem Dreck, um eine gründliche Reinigung bewerkstelligen 
zu können: die Betten selbst sollten gehörig eingerichtet sein 
und wicht bis an die Schiffswand gehen, sondern es müsste 
ein entsprechender Zwischenraum ‚freibleilen. Helle Farbe 
sollte überall im Logis angewandt werden, zur Entschädigung 
und zum Ausgleich für das Wenige an Licht, das für die 
kim zugänglich gemacht werden kann. Rinnsteine und 
Speigatten sollten an Deck richtig angelegt und die letzteren 
in genügender Zahl vorbanden sein, um en rasches und 
gründliches Ablaufen des Wassers zu ermöglichen; die Klosett- 
réhren sollten mit Schlussvorrichtungen versehen sein, welche 
verhindern, dass die Ausdünstungen entweichen und in die 
für die Mannschaft bestimmten Räume dringen können, Die 
Aborte sollten von der einfachsten Konstruktion und unter 
allen Umständen durch ein diehtes Schott vom Logis getrennt 
sein. Ihre Aubringung in den Zwischendecken dürfte nicht 
gestattet werden. Auf Dampfern musste für gentigende 
Wasserzufahr zur Spülung gesorgt werden, Bei eiserten 
Decks sollte eine Verkleidung derselben in dem Logis mit Holz 
oder einem nichtleitenden Material bewerkstelligt werden und 
diese Ausfütterung müsste ebenfalls an den Seiten herab fort- 
gesetzt werden, Dadurch werden die Kojen vor Feuchtigkeit 
geschützt. Ther Boden des Logis sollte mit Brottern verkleidet 
sein. die mit Nuth und Feder ineinander gefügt und in Cement 
eingelegt sind, so dass sie eine feste undurchdringliche Wand 
bilden, durch welehe Schmutz. und Feuchtigkeit nieht zu 


dringen vermag, 


Thiiven und Lucken sollten derart eingerichtet sein, dass 
sie möglichst viel Licht in den Wohnraum einlassen. Die ge- 
bräuehlichen kleinen gusseisernen Oefer sind durchaus un- 
stutthaft, Statt ihrer müssten Velen aus Sclimiedeeisen treten, 
die mit Backsteinen ausgelegt sind und eine langsame Ver- 
brannung gestatten. Hölzerns Fusser zur Aufbewahrung des 
Wassers sind gleicbfalls zu verwerfen und uur eiserne Tanks, 
die init Cemeut ausgestrichen sind, sollten Verwendung finden. 
Wo immer angiingig, sind die Mannlöcher so gross herzustellen, 
dass Tageslicht in die Tanks zu dringen vermag, wenn sie 
geöffnet sind; nur dann, wenn eine Stelle offen am Tageslicht 
liegt, kann sie gründlich gereinigt werden, 

Ja jedem Hafen sollte an der Einfahrt oder der Haupt- 
landungsstelle ein wohl ausgerüstetes Hospital zum Zwecke 





der Isolirung von Leuten, die mit ansteckender Krankheit be- 
haftet sind, errichtet werden. Ob dieses Lazareth nun auf 
dem Wasser oder am Lande gelogen sei, vor Allem mass 
darauf Bedacht genommen werden, dass die Isolirung ete 
vollständige sei. Eine hinreichende Zahl von Betten ist er- 
förderlich, und sufern die Anlage am Lande sich befindet, die 
Finrichtung in Pavillons zur Trennung der verschiedenen 
Kranken erforderlich, Die Transportmittel sind je nach der 
Lage und den Verhältuissen verschieden. In London haben 
die erwähnten beiden Barkassen je eine von dem übrigen 
Raume getrennte Kabine für Leute mit ansteckenden Krauk- 
heiten. Krankenbetten und Tragbahren sind genügend an 
Bord! dieser Fahrzeuge, von denen immer eines im Bereich 
der Station liegt Zur Desinfektion der Kleider ist ohne Frage 
die Behandlang mittelst Dampf die beste, sowohl hinsichtlich 
der Wirksamkeit, wie vom ökonomischen Gesichtspunkt aus. 
Für die Schiffsräume dagegen empfiehlt sich die Anwendung 
von schwefliger Säure entweder durch die Verbrennung von 
Schwefel im Raum direkt erzeugt, oder in Cylindern auf- 
bewahrt und zur Anwendung gebracht. In allen Füllen muss 
eine nachträgliche Auswaschung mit Quesksilberchloridlésung 
1: 1000 stattfinden, die am besten in emer concentrirten 
Lésung aufbewahrt und beim Gebrauch verdünnt wird.“ 


Redner erörtert sodann das englische Verfahren bei der 
Inspieirung der angekommenen Schiffe und weist die Unzu- 
länglichkeit der berrschenden Methode nach, welche die Unter- 
suchung der sanitiren Verhältnisse eines Schiffes den Zell- 
beamten auferlegt, die in Folge mangelnder Kenntnisse sich 
gänzlich auf die Aussagen der Schiffsführer verlassen müssen, 
Schliesslich befürwortet er die Aufhebung der gänzlich zweck- 
losen Quarantine. Es seien nur zwei Fälle möglich, das 
Schiff sei entweder rein oder infieitt. lin ersteren Falle 
inüsse es sofort zum freien Verkehr zugelassen werden, m 
letzterem Falle müsse es desinfieirt werden, Mit geeigneten 
Vorrichtungen Jasse sich eine gründliche Desinfektion in wenigen, 
im ungtinstigsten Falle in 6 Stunden, bewerkstelligen. Wie 
in allen anderen Fällen, so sollte auch hier Wissenschaft und 
Handel Hand in Hand gehen, Die Rhederei habe schon genug 
Lasten zu tragen und unmmöthiger Weise sollten diese nicht 
noch erhöht werden, Die allgemeine Durchführung ärztlicher 
Inspektion sei daher ein dringendes Erforderuiss, um mit der 
(uarantane brechen zu können. Dadurch werde die geringste 
Störung des Handels zugleich mit dem grössten Schutz für 
die öffentliche Gesundheit erzielt. N 





Die 
Stellung preussischer Navigationslehrer. 


Eingesandt. 

Unterder Vebersehrift , Preussisches Navigationsschulwesen” 
brachte die No. 37 der | Hansa" einen sehr beachtenswerthen 
Artikel. Von Interesse wäre es, zu erfahren, ob die ein- 
leitenden Sätze auf eine Tharsache Bezug nehmen. Vielleicht 
kann die verehrliche Redaktion eine Mittheilung darüber machen. 
Für die preussischen Navigationslehrer wäre es von grössten 
Werth, wenn ihnen von hoher Stelle aus Interesse und 
Woblwollen, geschenkt. würde, Ihr Vertrauen darauf, dass 
Fürsorge und Wohlwollen von anderer Seite her über sie 
wache, bat an Festigkeit sehr verloren, Da ist es denn kein 
Wunder, wenn die Blicke der seit langen Jahren übersehenen 
Navigationslehrer sich schliesslich vertrauensvell dorthin zu 
richten wagen, woher das königliche Wort kam: „Meine Thiir 
ist alle Zeit einem jeden Meiner Cuterthanen offen und willig 
leihe Ich ihm Gehör“, 

Die Navigationslehrer stehen gegenwärtig hinmelweit gegen 
alle anderen Beamtenklassen zurück; sie stehen unter Verhält- 
nissen, die sich so ungünstig entwickelt haben, dass sie sonst 
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nirgendwo anzutreffen sind. Im Navigationsschulfach giebt es 
Vorschullebrer und Navigationslehrer, letztere sind die Ober- 
lehrer, sie haben den Rang der Riithe 5. Klasse. Der Navi- 
gationslehrer-Aspirant kommt nun den Bedingungen für die 
Oberlehrer nach, auch das Oberlehrer-Examen. So 
wenig nun der Gymnasiallehrer, eine erste Staatsaustellung 
als Elementarlehrer, der Assessor eine solche als tierichts- 
sekretir erhält, sollte nun doch der Aspirant eine 
Anstellung als Vorschullehrer, der Subalterubeamter ist, erhalten. 
Es geschieht aber, und zwar, obgleich der Aspirant wegen der 
langen 
So wie die Aufriickungsbedingungen zur Zeit liegen, kann der 
so Angestellte mit dem beklagenswerth kiimmerlichen Ein- 
kommen von 1500 bis 2100 .4 bis zum fünfzigsten Lebens- 
jahre in dieser niedrigen Stellung bleiben. Freilich sagt das 
Regulativ, die Navigatiouslehrerstellen werden nur mit Aspiranten 
besetzt; so war es auch früher; jetzt aber werden diese Stellen 
ausnaltnsios mit Vorschullehrern besetzt, was doch schwerlich 
in Einklang mit der Vorschrift des Regulativs zu bringen ist. 
These Vorschullehrer — es giebt auch einige eigentliche Vor- 


macht 


auch 


Vorbereitung schon die Dreissiger überschritten bat. 


schullehrer, die nur das Vorschullehrerexamen gemacht haben — 
haben auch die Pflicht, in allen Fächern der Nautik za unter- 
richten. Sollten die preussischen Staatsmittel, die doch in sehr 
geringem Maasse für die Bedürfniss+ der Schifffahrt in An- 
spruch genommen wenden, nicht ausreichen, die Nothlage dieser 
Lehrer zu beseitigen und ihnen die Anstellung zu geben, wie 
sie der eingeschlagenen Carriere, ihrem Wissen und ihren 
Leistungen entspricht? 


Schon jetzt wird die Frage erwogen, ob diesen Herren die 
Reserve-Offiziers-Carriere in der Marine auch fernerhin offen 
Bekauntlich muss jeder Seeoffizier-Aspiraut, 
bevor er Sr, Majestät dem Kaiser als Offizier in Vorschlag 
gebracht werden kann, von dem Offiziercorps der Marine ye- 
wählt werden. 
gesicherte bürgerliche Existenz und eine dem An- 
sehen des Offizierstandes entsprechende Lebens- 
stellung habe. Sind diese Bedingungen durch die subalterne 
Stellung des Vorschullehrers und durch ein Gehalt, welches 
aur etwa die Hälfte des Elementarlehrergebalts (in Kiel an 
den Volksschulen bis 3600 #1 ist, erfüllt“ Darüber tauchen 
jetzt bauge Zweifel auf. Preussische Navigationslehrer waren 
es, die dem ersten Sevoffiziercorps angehörten, das Preussens 


bleiben möge. 


Bedingungen sind, dass der Aspirant eine 


König schuf; und verdienstvolle Seeoffiziere, die zu den höchsten 
Stellen emporstiegen, haben in preussischen Navigationsschulen 
ihre erste Ausbildung erhalten. Diese alten Beziehungen zur 
Kriegsmarine sind auch noch in den nachfolgenden Lehrer- 
generationen lebendig geblieben, eine ganze Reihe Herren, 
welche im Navigationsschulfach stehen, gehören dem Seeoffizier- 
Korps der Reserve an. Auch sind, diese stets bereiten, auf 
einen Griff zu erlangenden Krüfte für die Marine Äusserst 
werthvoll, weil ;die Seefahrer 
meistens im Auslande und daher im Bedarfsfalle schwierig ein- 


übrigen Reserveoffiziere als 


zuziehen sind, Es wäre tieftraurig und ein harter Schlag für 
den gesammten Lehrerstand, wenn nunmehr ein Schiffer für 
grosse Fabrt, der als Offiziers-Aspirant zur Wahl gestellt 
würde, sollte nicht würdig erachtet werden, dem Sesoffizier- 
Korps des 
preussischen Navigationskarriere widmen wolle, welche ihn mit 
Derufsthätigkeit 
Existenz 
Speuferstanten, sofern sie Fachleum im Seewesen sind, könnten 


Jeurlaubtenstandes anzugehoren, weil er sich der 
seiner in den «lrückendsten Sorgen um die 


stehen lasse. Die Navigationslehrer der übrigen 


nach wie vor dem Kaiser und dem Vaterlande diesen Dienst 
der Ehre leisten, denn ihre Lehrthätigkeit wird nach Gebühr 
honorirt:; das Anfangsgehalt in Bremen beträgt 3600 Mk. Nur 
die preussischen Navigationslebrer haben den Vorzug, den 
bitteren, jede Berufsfrewdigheit störenden Kampf um's nackte 
welche 


Dasein kennen und auskosten zu lernen. Die Lehrer, 


die Seeleute in den Zweigen nautischer Wissenschaft ausbilden, 
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dass sie schliesslich deutsche Schiffe in jeder Grasse 
in allen Meeren führen können, doch im 
Gehalt mindestens den Herren gleichgestellt werden, 
Aufgabe es ist, die Bauhandwerker in den Baugewerkschulen 
zu unterrichten, Suam cuique! 


sollten 
deren 


Anmerkung der Redaktion: Die Quelle, aus der 
die hier herangezogene frühere Abhandlung (No. 37 der „Hansa”) 
stammt, bürgt uns für die Richtigkeit der dort angeführten 
Tatsachen. Im Uebrigen scheint uns das Thema nun nach 
allen Richtungen hin aufs Ausgiebigste erörtert, so dass wir 
nunmehr ein für alle mal Schluss machen müssen. 





Deutscher Nautischer Verein. 
Drittes Rundschreiben. 


Kiel, den 3. Oktober IS{H, 
J. Revision der Seemannsorduung. Nachdem, wie 
ich in meinem zweiten Rundschreiben gemeldet, am 13. und 
14, Juli eine Sitzung der zur Prüfung der Abjinderungs- 
vorschläge zur Seemannsordauug yom letzten Vereinstage ein- 
gesetzten Kommission stattgefunden, ist am 3. September d. J, 
in einer nochmaligen ın Lübeck abgehaltenen Sitzung der Be- 
richt der Kommission festgestellt. Ich übermittelte den Mit- 
gliedern den Bericht mit dem Ersuchen, die Vorschläge der 
Kommission zu prüfen, damit auf dem nächsten Vereinstage 
zu einer eulgültigen Stellungnahme des Deutschen Nautischen 
Vereins geschritten werden kann. Bei einer Berathung in den 
Einzelvereinen ersuche ich, die bereits früher zur Versendung 
gelangten Zusammenstellungen von Abdinderungsvorschlagen 
zu benutzen. 

IH. Meldegebühren bei den deutschen Konsu- 
laten. Zu den Vorschlägen des Vereins Hamburger Rheder 
(1. Rundschreiben 3) liegen mir die folgenden Asusserungen vor: 

Der „Braker Handelsverein” theilt mit, dass in dortiren 
Rheder- und Schifferkreisen die Höhe der Meldegebühr schon 
lange als eine ungerechtfertigte Belastung der Rhederei an- 
besonders für solche Plätze, an denen der 
Es wird ein méglichst niedriger 


gesehen wird, 
Konsul nicht seinen Sitz hat, 
Gebührensatz befürwortet und, da ein gleichmässiger Satz für 
alle Schiffe eine verhältnissinässig grössere Belastung der kleinen, 
häufiger Häfen anlaufenden Schiffe bedeuten würde, so wird 
eine Gebühr von '/, 4 pro Kubikmeter, oder auch von 1 .4 
für Schiffe bis zu 50 Kubikmeter und eine Gebühr von 1.4 
oder einen Theil derselben für jede weitere 500 Kubikmeter 
für zweckentsprechend angesehen, auch eine gleichmässige Er- 
hebung für alle Länder und Staaten als erwünscht bezeichnet. 

Die „Handelskammer für Ostfriesland und Papenburg“ 
befürwortet die. Bestrebungen auf Herabsetzung der im Aus- 
lande zu entrichtenden Meldegebühren und stellt zugleich den 
unterm 15. August 1842 erlassenen Niederländischen Tarif als 
Vorbild auf; derselbe lässt alle Schiffe bis zu 170 chm. ganz 
frei, erhebt von Schiffen bis zu 300 chm, einen Gulden holl. 
und von grösseren nicht mehr als Gulden 2.50 Expeditions- 
gebühr. Diese Gebühr gilt für alle Formalitäten, die der 
Konsuiarbeamte bei Ankunft und Abgang des Schiffes zu er- 
füllen hat, einschliesslich des Aufnebmens der Schiffsverklarung, 
der Visirang der Schiffspapiere, der Ausstellung und Visirung 
des etwaigen Gesundheitheitspatents, sowie der Manifeste, der 
Ein- und Aasklarirung. 

Beim Memel” 
findet der Antrag des Vereins Hamburger Rieder volle Unter- 


„Vorsteheramt der Kaufmannschaft zu 


stützung. da die Höhe der Gebühren in dortigen Rhedere- 
kreisen, namentlich in der jetzigen ungünstigen Zeit, als sehr 
erschwerend empfunden wird, Dem Vorschläge, die Gelnihren 
auf 5 bezw. 10 4 herabzusetzen, wird zugestimmt. 

I. Nachriehten- 
deutschen Küsten, Auf 
Postamt, das Nachrichten- und Signalwesen an den deutsch“ 


und Signalwesen an deu 


meinen Antrag an das Reichs- 
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Küsten gemäss dem meinem zweiten Rundschreiben angelegten 
Plan ausgestalten zu wollen, ist mir bereits mitgetheilt, dass 
die Angelegenheit, soweit das Reichs-Postamt in Frage kommt, 
einer Prüfung unterzogen werden wird. Der Senat der freien 
und Hansestadt Lübeck theilt mit, dass er sich von der Zweck- 
inässigkeit der gemachten Vorschläge überzeugt hat und zur 
weiteren Uuterstützung derselben gern bereit ist. 

IV. Ausfuhr nach Siam. Von zuständiger Seite sind 
mir für den deutschen Nautischen Verein zur Bekanntgahe in 
den betheiligten Kreisen, Mittheilungen über Deutschlands 
Ausfuhr nach Siam zugegangen, aus welchen erfrenlicherweise 
ersichtlich ist, dass die deutsche Industrie der englischen im 
Grossen und Ganzen nicht allein ebenbürtig ist, sondern sie in 
manchen Erzeugnissen übertrifft. Zur besonderen Beachtung 
wird empfohlen, Kataloge mit Preisverzeichnissen und in 
deutscher sowie englischer Sprache herauszugeben, die Ver- 
packung in für lange Reisen zweckdienlicher Art zu beschaffen, 
auch darauf zu sehen, dass selbst untergeordnete Theile, wegen 
des schwierigen Ersatzes, am Empfangsorte unbeschädigt an- 
kommen müssen. Diese Gesichtspunkte dürften auch für die 
deutsche Ausfuhr nach anderen Ländern maassgebend und zu 
beachten sein. 

V, Eingegangene Schriften. Für den deutschen 
Nautischen Verein sind folgende Schriften eingegangen: 

1. Von Herrn Dr. M. M. Richter „Die Lehre von der 
Welleuberuhigung* Berlin, Verlag Robert Oppenheim. 

2, Von Herm Garit, Geheimer Admiralitätsrath und vor- 
teagender Rath im Reichsmarine-Amt a. D. „Vortrag, gehalten 
im Verein deutscher Maschineningenieure am 24, April 1504 
über die Explosionen der Dampfleitungen auf Schiffen und die 
Mittel, um Wirkungen zu begegnen. 
tSomder- Abdruck aus Annalen für Gewerbe und 


ihren verheerenden 
Glaser's 
Bauwesen. 

3. Won Herm Kapitäu H. Muver, Hülfsarbeiter der 
Deutschen Serwarte, „Zur Navigirung auf Binnengewässern. 
Praktische Winke für Schiffsführer bei der Befahrung enger 
Faliestrassen.” (Sonder-Abdruck aus der deutschen nautischen 
Zeitschrift „Hansa*.ı 

4. Von Herrn Kapitän - Lientenant z. DB. Ferber „Iuter- 
nationale Rechtsverhältnisse der Kriegs- und Handelsschiffe im 
Krieg und Frieden“. Kiel, Verlag von H. Eckardt. 

5. Von Herrn Dr. Chemiker in 
Hannover, „Die Lehre von Eine 
Kritik, (Sonder-Abdruck aus den Mittheilungen für Küsten- 
und Hochserfischerei, Ne. 7, Juli 181} 

Der Vorsitzende 


Hermann Warnecke, 
der Wellenberuligung“. 


des Deutschen Nautischen Vereins 
Sartor. 





Vermischtes. 


Auszeichnung für den deutschen Schiffbau. Unter den 
Auszeichnungen, welche der deutsche Schiffbau auf der Ant- 
werpener Ausstellung erbalten, seien bier die folgenden er- 
wähut: Die Flensburger Schiffbaugesellschaft erhielt für ihre 
Leistungen die goldene Medaille Die nämliche Auszeichnung 
wurde der Schiffswerft von Joh. C, Tecklenborg, Bremerhaven- 
Geostemünde zu Theil. Dieselbe hatte 12 Wand- und Voll- 
ausgestellt, unter Anderem diejenigen der Dampfer 

Wandrahm“, „Juhaunsbeiger”, Neptun“, 


micelle 
„Netter“, 
Korff“ und der bekannten Schuellsegler „Parchim”, „Pisagua“, 
„Placilla”, „Philadelphia“, Die Medaille erhielt die 
Danziger Schiffawerft und Maschinenbauanstalt Johannsen & Co, 
für das Modell eines ausgestellten Eisbrechers. 


„August 


silberne 


Schiffbau. Flensburg Der Flensburger Schiffhau- 
Geselisetäft ist von der Deutseh-Australischen Dampfschiffs- 





Gesellschaft in Hamburg der Neubau eines grossen F racht- 
dampfers übertragen worden, von folgenden Gréssenverhiilt- 
nissen: Länge 373°, Breite 46*, Tiefe 31° engl, Tragfähigkeit 
6000 Tons. Die Maschinen werden stark genug, um dem be- 
ladenen Schiffe eine Geschwindigkeit von 11'/, Knoten zu 
geben. — Es wurde seitens der Flensburger Schiffbau-Gesell- 
schaft beabsichtigt, als Stapelnummer 153 einen Dampfer von 
dem beliebten Typus, Grösse und Einrichtung der „Brunhilde“. 
„Martha“ und anderen praktischen Dampfern mit folgenden 
Länge 243° 3“, Breite 34° 2% Tiefe 15‘ 6° für 
eigene Rechnung aufzusetzen. Inzwischen ist dieser Dampfer 
an die Dampfschiffsrhederei von 1880 in Hamburg verkauft 
worden und soll zum I. April 1595 fertiggestellt werden. Die 
Jury der Antwerpener Weltausstellung bat auch der Flens- 
burger Schiffbau-Gesellschaft für deren Leistungen die goldene 
Medaille zuerkannt. 


Harburg Yon der Schiffswerft des Herrn G, Renck jr. 
wurde ın voriger Woche au die Herren G. L. Gaiser in 
Hamburg ein neuer eiserner Leichter (Stapeloummer 114) von 
ea. 50 Tons Tragfühigkeit abgeliefert. Das Fahrzeug, welches 
durch besonders getroffene Vorkehrungen gegen das Unwetter 
auf hoher See geschützt ist, soll im Schlepptau des Dampfers 
„Jadia” nach Lagos ubergeschleppt werden und dort zum 
Transport von Palmkernen aus dem Innern dienen. Es ist 
dieses bereits der dritte Leichter, welcher in letzter Zeit von 
obiger Schiffswerft für die Herren G. L. Gaiser nach Lagos 
geliefert wurde. 


Dimensionen : 


Danzig. Die Danziger Schiffswerft Johannsen & Co. er- 
hielt von der Oberspreedampfschifffabrts-Gesellschaft 
Auftrag auf 4 elegante Doppelschraubendampfer, die schon 
zum April nächsten Jahres in Betrieb gestellt werden sollen. 
Die Dampfer dank der schweren 
Maschinen die schnellsten Fahrzeuge der Olerspree werden. 
elegaute werden. ‚Jedes 
Schiff wind 50 Passagiere befördern können. 


einen 


werden vorgesebenen 


Die Ausstattung soll eine äusserst 


merksamkeit der Marinekevise auf das von der Holland Company 
erbaute Unterwasser-Torpedohoot gelenkt, mit dem eingehende 
Versuche angestellt werden sollen. Das Schiff ist cigarren- 
farmig, mit scharfem Bug und Stern. Die Konstruktion ist 
stark den Wasserdruck in 70" Tiefe abzuhalten. 
Die Länge beträgt S0* und der Durckmesser des Mitte-Quer- 
schnittes 11°. Die Maschinen sind vierfach expandirend von 
1000 HP. mit Zwillingsschrauben. Das Boot soll an der Ober- 
flüche 16 Konten, dreiviertel versenkt 15 Knoten und unter 
Wasser 8 Knoten laufen. Der Kohlenvorratli reicht für eine 
Volldampffahrt von 15 Stunden über Wasser, Unter Wasser 
wird das Boot durch Aceumulatoren getrieben, die es 16 Stunden 


genbg, m 


in Fahrt zu halten vermögen. Das Untertauchen wird mittelst 
Ventilen 


Zutritt in gewisse Ballastkammern gestatten, 


Oeffnen von bewerkstelligt, die dem Wasser den 


Rostbildung an Schiffsböden in Folge des Menniganstriches. 
Versuche bei der englischen Kriegsmarine haben dargethan, 
dass bei Stahlschiffen das Anstreichen des Bodens mit Mennige 


in hohem Grade die Rosthildang fördert. Die englischen 


Kriegssebiffe erbalten daher keinen Menniganstrich im Boden 


sondern die Patent-Bodenfarben werden 


anmittelbar auf den Schiffskörper aufgetragen, 


mehr, sorepannten 
Die diesbezüg- 
lichen Versuche datiren schon bis ins Jahr 1887 zurück, so dass 
wohl darf. man habe es hier mit einem ab- 
Uhbeil zu thun. Durch das Umgehen des 
Menniganstriches wird in vielen Fällen die Dauer des Dockens 
erheblich verkürzt und so eine gross» Ersparniss erzielt. 


man annehmen 


schliessende n 


Hochseedampfer ohne Masten, Ler Dampfer Orestes’. 
der kürzlich auf der Werft von Scott & Co. in Glasgow vom 





ar. 


Stapel lief, hat statt der Masten, wie sie die Dampfer zu führen 
pflegen, ein Paar mit Wanten versehene Krahnsäulen erhalten, 
welche lediglich zum Zwecke des Löschen und Laden dienen. 
Der Schornstein ist ausserordentlich hoch und überragt die 
Pfähle um ein Bedeutendes, sodass das Schiff ein ganz sonder- 
bares Aussehen bat. Der Dampfer ist für die Firma Holt 
gebaut und soll in der Fahrt nach China Beschäftigung finden. 


Versuche mit Wellenal. Herr Kapitän Löding vom Dampfer 
„Coimbra“ berichtet, dass er auf der Rückreise von Portugal 
bei steifer Brise und hoher See (2—4 Strich von vorne) Ver- 
suche mit Dr. Richters Wellenöl angestellt. „Das Oel vertheilte 
sich“, so schreibt Kapitän Löding, „mit grosser Geschwindigkeit 
über eine grosse Fläche und die See wurde in weitem Um- 
kreise geglättet; es war z. Zt. des Probirens kein Sturm.” 


Zur Schifffahrt in den marokkanischen Gewässern. Das 
britische Handelsamt mahnt die Schiffsführer zur Vorsicht bei 
der Annäherung an die Küsten von Marokko hinsichtlich des 
Verkehrs mit dortigen Küstenfahrzeugen. Am. Juli d. J. 
wurde der Schooner „Mayer“ in einer Entfernung von circa 


6 Meilen von der Küste durch ein mit 20 Mauren besetztes 
Boot angehalten und gänzlich ausgeplündert. 
Mittheilungen über das Feuer auf Cap Vilano. Kapitän 


Rambusch vom Dampfer , Barcelona” berichtet über das Feuer 
auf Cap Vilano, Westküste von Spanien, Folgemdes: Zu Anfang 
dieses Jahres wurde in den Nachrichten für Seefahrer angezeigt, 
dass das Feuer von Kan Vilano in ein elektrisches Licht um- 
gewandelt sei. 
zeit habe ich Gelegenheit gehaht, 
Feuer keineswegs gegen frither verstärkt ist und offenbar nach 
Da der Leuehtthurm 
einen wichtigen Ansegelungspunkt markirt, verfehle ich nicht, 
Solehes zur Kenntniss der Schiffsführer zu bringen. 


Bei mehrfachem Passiren des Caps zur Nacht- 
zu beobachten, dass das 


wie vor Oellampen gebrannt werden. 


Bureau Veritas, Die von dieser Kiassifikationsgesellschaft 
herausgegebene Verlustliste für den Monat August verzeichnet 
als Totalverlaste 44 Segler und 12 Dampfer, 
waren 4 deutsche, 3 amerikanische, 19 britische, 1 chilenischer, 
2 dänische, 2 französische, 3 italienische, 7 norwegische, 1 portu- 
giesischer, 1, russischer und Die Dampfer 
vertheilten sich der Flagge nach wie folgt; deutsche 1, 
amerikanische 1, englische 7, chilenische 1, spanische I und 
norwegische 1. 


Von den Seglern 


L schwedischer. 





Kleine Mittheilungen. 


Das hydrographische Amt der Vereinigten Staaten macht 
bekannt, dass recht im Kurse der transatlantischen Dampfer 
drei der Schifffahrt gefährliche Wracke treiben. 


> 
* 7 


Durch Kongressheschluss ist in den Vereinigten Staaten 
die Abgabe für Soe auf Dollar 
erhöht worden. 


Einwanderer von einen 


® * 
* 


In einer zu Berlin abgehaltenen Versammlung hat sich 
die bisherige „Sektion für Küsten- und Hochseefischerei des 
Deutschen Fischerei-Vereins" als selbständiger Verein konstituirt. 


* x 


* 

Franzüsische Rheder haben das Ansuchen an die Handels- 
kammer in Havre gestellt, die Signalstation auf Ushant auch 
während der Nacht mit einer Wache 


zu versehen, sodass 


passirende Schiffe auch während der Dunkelheit gemeldet wer- 


den können. 
* 


* - 

Der Hafen von Ostende soll bedeutend vergrössert und 
mit besseren Anlagen verseben- werden. Ein neues Hafen- 
bassin für tiefe Schiffe soll geschaffen werden, sowie ein 
Trockendock, 


Die Verordnungen zur Verhütung der Ausrottung der 
Seehunde im Behringsmeer erweisen sich als dem Zweck durch- 
aus nicht entsprechend. Es sind in der verflossenen Saison 
ea. 25,000 Hunde erlögt worden, von denen reichlich 80 pCt 
Weibchen waren. Kenner der Verhältnisse sind der Ansicht, 
dass binnen fünf Jahren die Seehunde so gut wie ausgerottet ı 
sein werden. 


” 
* “ 


Versicherungsberichte. Unter den Totalverlusten 
der letzten Zeit ist die deutsche Bark „George N. Wilcox“ zu 
verzeichnen, die auf der Reise von Middlesbro nach Honolulu 
auf Motokai gestrandet ist. Schiff und Ladung waren an der 
Hamburger Börse versichert. Im Riickversicherungsmarkte ist 
ferner die deutsche Bark „Mimi“, von Caleta Buena am Iti. 5. 
nach Hamburg 6 6. bez., die engl. Viermastbark „Hiddekel” 
Hongkong 4. 8. Bangkok not. 35—40 G., engl, Bark „Java“ 
Clyde 15. 3. Vaiparaiso 50 G., engl. Schiff „Lady Lawrence“ 
Geelong 9. 5. V. K. not. 10 G., hawaischer Viermastschooner 
„Americana“ Clyde 17, 5. China 25 6. bez. und das Schiff 
„Laneing“ Californien 6,6. New-York 86, bez, Der „Lancing“ 
ist ein zum Segler umgewandelter bekannter französischer 
Postdampfer, der „Porire“, der wegen seiner raschen Reisen 
berühnt war. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 8, Oktober. Die Versammlung wurde 
vou Herm Dr. Antoine-Feill senr. geleitet. Zunächst führte 
Herr Behrmann die von ıhm erfundenen Oelgeschosse vor, 
die wir bereits in unserer vorigen Nummer ausführlich be- 
Dieselben wurde allgemein als äusserst sinnreich 
und praktisch anerkannt. Da, wie bereits auf der Weser ge- 
schehen, so auch bier auf der Elbe Versuche mit dem Geschoss 
angestellt werden sollen, behält sich der Verein eine endgül- 
tire Entscheidung bis zum Ablauf dieser Proben vor. Man 
trat bierauf in die Berathung über das neue Hafengesetz ein. 
Da schen in der letzten Versammlung eine generelle Be- 
sprechung über diesen Gegenstand stattgefunden, wurde mit 
der Lesung der einzelnen Paragraphen begonnen. Eine leb- 
hafte Debatte entspanu sich über § 2, dritter Alsatz 
zu Ausstellungen Anlass gab. Es wurde allgemein als eine 
unerlässliche Forderung bezeichnet, dass dem Oberbafenmeister 
eine Strafbefuguiss für Vebertretungen gegen die Hafenonl- 
nung zugestanden werden müsse, Es sei die einfachste Lösung 
der verwickelten Verhältnisse, dass sozusagen die Verkehrs- 
polizei dem Beamten der Deputation für Handel und Schiff- 
fahrt unterstellt werde. Geschehe dies nicht, so werde auch 
die Durchführung einer gehörigen Ordnung und eines geregel- 
ten Verkehrs in Frage gestellt. Es wurde schliesslich folgende 
Resolution angenommen: Der Verein empfiehlt, dem Absatz 
3 des § 2 des von dem bürgerschaftlichen Ausschuss ausge- 
arbeiteten Hafengesetzes folgende Fassung zu geben: 

„Falls Beamte der Hafenpolizei Zuwiderhandlungen gegen 
nautische Bestimmungen wahrgenommen haben, sind dieselben 
verpflichtet, unbeschadet des Rechts direet einzuschreiten, wenn 
und soweit dies aus zwingenden Gründen geboten erscheint, 
biervon den zuständigen Hafenbeamten Anzeigen zu machen 
und diesen die Weiterverfolgung der Angelegenheit sowie 
die Strafverfügung zu überlassen." 


schrieben. 


dessen 
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Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 10. Oktober. Als neue Mitglieder 
wurden aufgenommen Kapitän Ed. Pieper vom Dampfer 
„lugraban” und Kapitän H, N, Spiesen vom Schiffe „Antuco* 
Unter den eingegangenen Schriftstücken sind zu verzeichnen: 
Schreiben des. Seeschiffervereins Stettin und der Schiffer- 
gesellschaft in Lübeck, beide die Versorgung der Wittwen, und 
Waisen von an klimatischen Krankheiten verstorbenen See- 
leuten betreffend. Im Anschluss an Zuschriften wird 
nochmals auf das in der letzten Sitzung verlesene Schreiben 
des -Seeschiffervereins „Weser* zurückgegriffen. Dieser Verein 
wünscht eine Erhöhung der Unfallrente und andere Bemessung 
des dahresarbettsverdienstes. Die Angelegenheit wird einer 
Kommission überwiesen. Das dritte Rundschreiben des Vor- 
sitzenden vom Deutschen nautischen Verein wurde sodann ver- 
lesen und hierauf in die Tagesordnung „Bemannung der See- 
schiffe“ eingetreten. Der Verein hatte Veranlassung genommen, 
den Gegenstand auf die Tagesordnung zu setzen, weil die 
englische „Shipmasters Society” kürzlich einen Delogirten hier- 
her geschickt hatte, um sich nach den hiesigen Bemannungs- 
verhältnissen zu erkundigen, da die Frage gerade jetzt in 
Grossbritannien eifrig erörtert wird. In Eugland behaupten 
nämlich die Rheder, die deutschen Schiffe seien durchgängig 
noch schwächer bemannt, als ihre eigenen, In der gestrigen 
Versammlung wurde. zum Ausdruck gebracht, dass die Be- 

_mannung heutzutage allgemein eine zu schwache sei, Auf welche 
Weise gegen dieses Uebel einzuschreiten sei, war der Verein nicht 
in der Lage zu entscheiden; einzelne Redoer befürworteten, die 
Mannschaft von der Zahl der an Bord geführten Bate abhängig zu 
machen, andere wünschten den Erlass einer Bestimmung, wo- 
nach die Wache mindestens so stark sein müsse, 
Boot auszusetzen im Stande sei. Der Verein war darin ein- 
stimmig, dass eine Bemessang der Mannschaftsstirke nach 
Segelgreal, Tonnengehalt oder indivirten Pferdekräften unmöglich 
und zwecklos sei. Der Gegenstand wurde dann, ohne dass ein 
Beschluss gefasst werden konnte, verlassen, Zum Schluss theilte 
der Vorsitzende noch mit, es sei vor einiger Zeit ein Herr 
aufgetaucht, der dem Vorstaud den Plan unterhreitet, ein 
Schifferhaus herzurichten zur Abhaltung der Sitzungen des 
Vereins. Ein hierzu passendes altes Patrizierhaus am Rödings- 
markt, das im Jahre 1673 erbaut, war von dem erwähnten 
Herrn in Aussicht genommen. Dasselbe sollte in altem Stile 
eingerichtet und grussartig ausgestattet werden. Leider habe 
aber der Unternehmer, nachdem er die ersten einleitenden 
Schritte gethan, nichts mehr von sich hören lassen, sodass die 
Sache im Sande verlaufen ist. Hierauf wurde die Sitzung ge- 
schlossen. Nächste T,-O.: Vorführung des Behrmann'schen 
Gieschosses zur Beruhigung der Wellen. 


diese 


dass sie ein 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 


Der Verein hielt am Donnerstag den 4. Oktober im 
Hammonia-Hotel unter dem Vorsitz des Herrn Stihrenberg 
eine ausserordentlich zahlreich besuchte (vierteljihrliche) General- 
versammlung ab, in welcher zunächst sechs Stenerlonte als 
neve Mitglieder in den Verein aufgenommen werden. Der 
Vorsitzende theilte darauf der Versammlung mit, dass, nachdem 
das am Baunwall belegene Stellenvermittlungsbureau des Vereins 
inzwischen eingerichtet sei, in den allernächsten Tagen die 
Eröffnung desselben erfolgen werde. 
Schreiben des 
haven" zur 


Sodann wurde ein 
„Vereins der Steuerleute der Weser zu Bremer- 
Verksung gebracht. welches den Protoeollaaszug 


über die letzte dort stattgehabte Versammlung des Bremer- 


bavener Vereins enthält. Der genannte Verein giebt gleich. 
zeitig seiner Freude über die Einrichtung eines  Stellen- 
vermittlungsbureaus des hiesigen Vereins Ausdruck. — Alsdann 


erstatteten die in der vorigen Sitzung gewählten Revisoren ihren 


ihnen vorgenommene Kassenrevision, 
dem Kassirer 


Bericht über die von 
Nach Beendigung der Berichterstattung wurde 
des Vereins Herrn Möller Decharge ertheilt. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 10. Oktober 159%. 


Salpeterfrachten befinden sich entschieden im Kückgange; 


wir haben verschiedene Schiffe zu 25/ /. 1/3 direkt ausgeboten 
ohne Nehmer zu finden und es erscheint selbst zweifellos, ob 
23/9 °/. 1/3 noch zu machen sein wird. Bei der grossen 
Anzahl der im Voraus befrachteten Schiffe und angesichts der 
sich stetig vermehrenden Räumte an der Westküste Süd- 
Amerikas, können wir uns der Ansicht nicht verschliessen, 
dass auf eine Besserung der Raten in diesem Jahre keine 
Aussicht vorhanden ist. 


Frachten von Calcutta weisen eine erfreuliche Besserung 


auf; wir notiren 26,3 bis 27:6 für Jute Dezember/Januar- 
Beladung. 

Die Abschlüsse der Woche, soweit uns bekannt, sind die 
folgenden : 


~flenclune* Chilen, Salpeterpl./Europa 24,6 +/. 1/3 direkt 
Option Steamer des. /. 16 

„Kienballymore“ Chilen, Salpeterpl., Europa 24/6 +/. 1/3 direkt 
„IS00 T. R.“ Portland (O)’Europa 31/3 Weizen 
„Hertha“ Westküste Columbiens Europa 42;6 Gelbholz 
„Province“ Melbourne/Europa 28,9 Weizen 
„Bradrick Castle" Siid-Australien/ ‘Europa * 24,3 Weizen 

May hill” „359 a 
"Dundrennan” Chittagong, Europa 2 25/— Jute 


„Barcraige“ Calentta/New York $ 4',, Jute 
» /Dundee 26,3 = 
Fr tr 3 2 





,Conqueror®  „ ‘New York § = 

„Pandur* Charleston 8, €. ‚Kuropa 2 An , per 310 Pfd. Harz 
» Varuna” CardiffSantos 18, — 

„Dee“ Hull/Algoabay 14/-- 

„Dominion“ Hull-Rio 11,4! d. 

„Cbilena“ London, East- London 20/— per Ton d. w. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 28. September 1894. 

Wir haben in unserem Frachtenmarkte für Dampferräumte 
keine Besserung zu verzeichnen. Wie in unserem Haupt- 
handelsartikel, so ist auch in anderen Branchen das Geschäft 
flau und die Raten unbefriedigend. Die einzige Getreide- 
charter, über die wir berichten können, ist die Aufnahme eines 
Dampfers für Gerste von Russland hierher, während noch 
über einige ähnliche Abschlüsse Gerüchte umherschwirren, ohne 
(lass aber über die Einzelheiten Näheres zu erfahren wäre. 
Von Galveston werden noch Schiffe gechartert, indessen be 
wegen die Raten abwärts und New-Orleans tritt nun in 
Vordergrund mit Frachten, die etwas unter der früher gewährten 
Höhe stehen. Ihe Atlantikhäfen scheinen für die nächsten 
vier Wochen reichlich mit Räumte versehen und nicht geneigt 
auf weiter binaus Verbindlichkeiten zu höheren Ziffern, 
als gegenwärtig gewährt wird, nämlich */,, für Liverpool und 
“4 für die Häfen des Continents, einzugehen. — Die Nach- 
frage fiir Seglertonnage beschränkt sich auf kleinere Schiffe 
für Stückgut nach verschiedenen Richtungen; für diese Klasse 
von Fahrzeugen können erhöhte Frachten erzielt werden. In 
Brauchen ist nieht viel Leben, Petroleumfrachten 
nach Europa bleiben niedrig und die Nachfrage flau. Für 
Schiffe mit Kistenöl nach dem fernen Osten herrscht noch 
etwas Nachfrage, indessen konnte keine weitere Avanz erzielt 
werden. Holzfrachten von den südlichen Häfen für Europ 
stehen in Folge der Konkurrens der Dampfer sehr niedrig, 
dagegen ist etwas mehr oe für Lumberschiffe nach 
Süd- Amerika va früheren Raten.“ 


u Wee a Raummangels 


sich 


zu sein, 


anderen 


missen die Notirungen der 


Frachten austallen, 








u | 





Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 


am Montag, den 
NEWV. 15. October 1894, 
Abends präc. 8 Uhr 


Dammthor -Pavillon. 





Hamburger Motoren-Fabrik 
Tagesordnung: 


©. J astram Weiterberathung über das neue Hafen- 


| gesetz. 


HAMBURG, Gr. Reichenstrasse 45. | Der Vorstand. 
Referenz: 


Hamburger Behörde für Strom- (a9 “ ea |‘ Verein Deutscher Seeschiffer. 
und Hafenbau, Hamburger PS: Ze N [ Nächste Sitzung 
/ Zollbehörde,  Ober-Ingenieur (> a | “i x 
der Norweg, Hafenbauten am Mittwech den 
oP 17. October 1894, 
> Abds. prac. 8 Uhr 
Concerthaus 
Ludwig. 












Schmidt Aalesund etc. ete. 


BernhardSchäffer &Co, Hamburg. 


General-Depöt und Zweiglager 


von 


Schäffer & Budenberg 


Magdeburg-Buckan. 


Mare sordnung: 
Vorführung des Behrmann'schen Oel- 
| geschosses zur Beruhigung der Wellen. 


Arrant CANAWAAAAAAAYA 
Wieder vorräthig: 


_ Marine-Photographien 


Inch Oelgemiilden von Melbye, Hünten, 
Schnars, Rolf u. A., 





Maschinen- und Dampfkessel- Armaturen - Fabrik. 





Exportmuster-Ausstellung in der Börse. 
Reparaturwerkstatt für Manometer. ferner 


‚Neue Moment- Aufnahmen, 
Schiffe, Häfen, Wolken ete. 


durch Ingenieur Pinckernelle, 


Hamburg. Grimm 19. 


Siimmtliche Armaturen für Schiffsbedarf. 


UPS Wy nr ppumys 


Mierophon: 
Mägdeburg-Buckau Amt I No. 148, 


Hamburg Amt T No, 180 ‘Eckardt & Messtorfi, 








Buch-, Land- u. Seekarten-Handlung. 


DULLER Pa. Qualität HAMBURG, Steinhöft 1. 
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: Bei der alten Börse 6, nehen der TERSRRRRRRARARKETREREEAD 
Commerz- und Diseonto-Bank. Bunkerkohlen A PEPPY Per rf 
[je a a 





HAMBURG. 


Fernsprecher 1470, Amt 1. 


Etablirt 1859 | Bd. Blumenfeld, 
([eographiseh-| i thographisches Hamburg. Dovenhof 77. 
= INSTITUT = 


und 
Druckerei fiir Architektur 





afe billi a Irpjse 
Heiert zu billigsten Preisen Soeben erschien in meinem Verlage: 
Unter chinesischer Flagge. 


Erlobnisse eines ehemalicen deutschen See- 
Ulfiziers, 
Preis „# 1.50. 

Der Inhalt dürfte für Jeden, welcher 
den gegenwärtigen Krieg zwischen 
China und Japan verfolgt, von be- 
sonderem Interesse sein, vorzugsweise 















































Deutsche dürften die Schilderungen des Bord- 
. lebens jedoch alle Marine-Angehörigen 
und Technik Seemannsschule interessiren, da Wenigen die Zustände, 
sowie Hamburg - Waltershof. | wie es hier bis in das kleinste Detail 
f f 2 eee geschildert, bekannt sein dürften. 
sämmtliche graphische Fächer. Praktisch - theoretische Vorberei- "Forrätkir in allen Bochhandhangen. 
Ausführung tung u. ene seelustiger Kiel, Oktober 1894, 
i -K Aine | Pe ee ds H. Eckardt, 
graphischer Karten und Pläne Prosp. durch die Direction. Velden 
in Zeichnung, Druck und Stich. | yy www 











Das einzige zuverlässige Mittel für 


Wellenberuhigung 
Dr. Richters Patent-Wellenöl. 


Fahrikanten und Patentinhaber: 


Hamburg, Görttwiete 5. George Porges & Co. Kommanditgesellschaft. 











Ottensener Maschinenfabrik. Durch-Frachten 
J. F. Ahrens. 


Altona-Ottensen, Holsten-Twiete 46. 


und ab Hamburg 
Hamburg-Billwärder, Neuerdeich 228 ee ee 
(Filiale fiir Schiffsmaschinenreparaturen). ~~ 


er: —. | New-Orleans 


Durch-Connossemente 


Dampfkessel- und 
Dampfmaschinen- 


nach sämmtliehen Plätzen in 
| Texas, New-Mexico, Arizona 





Anlagen. - 
Schiffsmaschinen und Mexico, 
Schiffskessel. u Colorado, Oregon und 
Pumpwerke, Dampf- | Californien 
pumpen etc. ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
ieee tire Aufzüge, - haftesten Bedingungen. 
ebeze j a 
ae Rud. Falek 





Deichthor-Strasse 2. 


Bremer Tauwerk- Fabrik -G. Nomen oe Dae 


Europdischer General-Agent 
vormals €. H. Michelsen, der | 


. . Southern Pacific Company und 
= | 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet.| yas International Railway. 
Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, 


a), Kapital „4 1,500,000, grösste und leistungsfihigste Tauwerkfabrik 
Deutschlands, fabric: irt Oo . 

Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie | U M N i 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. in Verbindung mit der 


Agentur Hamburg: Hamburg- Ame rika-Linie, 


Boning & Hosey, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. 
Regelmassige dir. Dampfschifffahr! 


zwischen 
‘Hamburg u. New-York. 
Sorrento Cpt. Jürgensen 17. Oct 
|Höag’sAnti Corrosive Composition} Suevia* „ Reuter 24 Oct 
|, Anti Fouling Composition) Taormina „ Koch 31. Oct 
„ Boot To ring Farbe | Polaria* „ Wärpel 7. Non 
" Patent eninge | Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 


sind die Besten und im Gebrauch Ir Namburg-Amerika-Linis. 
«die Billigsten. 
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| 
A. H. Backhaus, 


HAMBURG. Rédingsmarkt 37, 





Th. Hi eg, 


Steinhöft 3, Hamburg. 




















Näheres wegen Fracht bei 








es 
Rob. M. Sloman jr, 
Benzin. Petroleum und Steinhöft 20 |, 
: inpii faltig durch und wegen Passage in den Bureaux der 
Schmieröle | RICHARDLÜDERS Ctvil-Ingenie Hamb.-Amerika-Linie, 
rvYrYrYYYYYTYYYN\ in GÖRLITZ. Dovenfleth 18-21. 





Oa * a 
Störung im Kanalverkehr hervorzurufen. 
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Auf dem Ausguck. 





Der Ausstand der Baggerarbeiter im 
Suezkanal hat einen neuen Beweis für die Be- 
deutung des Ausspruches von den „kleinen Ursachen 
und grossen Wirkungen“ geliefert. Die Erhaltung 
dieser für den Weltverkehr so immens wichtigen 
Fahrstrasse kann nur durch stetige Baggerungen 
bewerkstelligt werden. Der bewegliche Sandboden, 
durch den die Wasserstrasse führt, drängt unauf- 


_hörlich wieder in ihr Bett hinein, dazu kommt, dass 
die von den Schrauben der Dampfer erzeugte Wellen- 


bewegung die Böschungen fortwährend unterwühlt. 
Unter solchen Umständen bedarf es nur einer ver- 
hältnissmässig kurzen Unterbrechung der regel- 
mässigen Baggerarbeiten, um 
Haben 
sich erst einige Dampfer in Folge derSandanhäufungen 
festgesetzt, so wird eine Blockirung des Kanals 
binnen kurzer Zeit erfolgen. Ein Strike kann sich 
demnach unter Umständen geradezu zu einer Lebens- 
frage für den Kanal und die daran verknüpften 
Interessen des Welthandels gestalten. Wie einer 
solchen Möglichkeit künftigbin vorzubeugen ist, wird 
die Kanalgesellschaft in ernste Erwägung zu ziehen 
haben. Es ist in Anbetracht der Wichtigkeit der 
Frage angeregt worden, eine Art militärischer Kon- 
trole einzuführen, welche die Wiederkehr ähnlicher 
Störungen unmöglich machen soll. 


« « 
» 


eine bedrohliche 


Seitin England eine Kommission zur Erörterung 
der Bemannungsfrage der Handelsmarine 
eingesetzt ist, beschäftigt der Gegenstand alle 
nautischen Kreise aufs Lebhafteste. Von Seiten der 
englischen Rheder wird geltend gemacht, dass fremde 
Schiffe, namentlich norwegische, sodann auch 
deutsche, thatsächlich viel schwächer fahren sollen, 
als britische. Als Beispiel wird ein Schiff auf- 
geführt, das vor einigen Jahren aus den Händen 
englischer Rheder in diejenigen der Norweger über- 
ging und nun, seit es die norwegische Flagge 
führt, sich mit einer viel geringeren Besatzung be- 
hilft, als früher. Die englische „Shipmasters Society“ 
hat in der Sache gleichfalls Partei gefasst und durch 
ihren Vorsitzenden, Kapitän Froud, Erhebungen über 
den Sachverhalt anstellen lassen. Kapitän Froud 
hat sich denn auch mit dem Vorsitzenden des 
Verbandes deutscher Seeschiffer-Vereine in Ver- 
bindung gesetzt und in Veranlassung dieser Nach- 
forschungen ist die Angelegenheit in dem Hamburger 
Verein zur Sprache gebracht worden. Die Verhand- 
lung hat im Grossen und Ganzen bestätigt, dass ein 
Uebelstand nach dieser Richtung hin vorliege, aber 
die Aufgabe einer allen billigen Ansprüchen ge- 
nügenden Bemannungsskala musste, wie sicherwarten 
lässt, als unlösbar bezeichnet werden, 


* “ 
” 


Eine wunde Stelle in unserer Seegesetzgebung 
ist es, dass dievon Lootsen begangenen Fehler 
und Irrthümer im der Schiffsfiihruny 

| dem Sehiffer zur Last fallen. Eine Reihe vou 


stets 
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Unfällen, die Schiffe, welche unter Lootsenführung 
standen, an der amerikanischen und englischen 
Küste betroffen, hat die Aufmerksamkeit der Ver- 
sicherer auf die Verantwortlichkeit der Lootsen 
gelenkt und in einzelnen Füllen ist es von ersteren 
durchgesetzt worden, dass auch diese von ihren 
vorgesetzten Behörden zur Verantwortung gezogen 
werden. So haben sich in Sunderland in jüngster 
Zeit eine Reihe von Schiffsunfällen ereignet, die 
offenbar durch Verschulden der Lootsen herbei- 
geführt wurden und in Folge einer Aufforderung 
der Versicherungsgesellschaft hat sich denn die 
Lootsenbehörde veranlasst gesehen, einzuschreiten. 
Einem Lootsen, der das deutsche Schiff „Adelaide* 
auf Hendon Rock festsetzte, wurde das Patent auf 
die Dauer von drei Monaten suspendirt. Eine 
gleiche Ahndung fand das Versehen eines anderen 
Lootsen, der den norwegischen Dampfer „Terrier“ 
führte und mit diesem am Südpier an Grund gerieth. 
Für den Schiffsführer dürfte es eine Beruhigung 
sein, zu wissen, dass auch die Verantwortlichkeit 
seines Rathgebers, dem er oft nothgedrungen ein 
erhebliches Zutrauen schenken muss, ohne selbst 
im Stande zu sein, die Richtigkeit der angeordneten 
Maassnahmen kontrolliren zu können, nicht nur ein 
abstrakter Begriff bleibt, sondern dass es thatsächlich 
eine Ahndung auch für seine — des Lootsen — 
Fehler giebt. 


Auf der Themse zeigt es sich, dass mit dem 
Anwachsen der Stadt London die Wasserstands- 
‚verhältnisse sich fortwährend ungünstiger gestalten. 
An Stellen, wo tiefe Schiffe früher ungehindert 
passiren konnten, gerathen dieselben heute bei irgend 
welchen ungünstigen Wind- oder Fluthverhältnissen 
an Grund. Die Ursache dieser beunruhigenden 
Erscheinung ist erwiesenermaassen die ungeheure 
Entnahme seitens der städtischen Wasserwerke für 
den Konsum der Stadt. Oberhalb der Schöpfstation 
zeigt die Themse nach wie vor das nämliche Aus- 
sehen, während unterhalb sich die Menge des mit- 
geführten Wassers erheblich verringert hat. Gegen 
solche "Versandungen helfen selbstverständlich 
Baggerungen wenig und in London sieht man sich 
demnach vor die Nothwendigkeit gestellt, über kurz 
oder lang auf eine andere Wasserversorgung zu 
verfallen, will man nicht dem Handel den Lebens- 
nerv langsam unterbinden. 


” . 
- 


Nach Eintritt der Wintersaison ermangeln wir 
nicht, den Kapitänen in Erinnerung zu bringen, 
dass auch die Sitzungen der Schiffervereine wieder 
ihren regelmässigen Verlauf nehmen und wir legen 
es den Schiffsführern besonders an's Herz, diese 
Versammlungen so fleissig wie möglich zu besuchen. 
Der Seemann darf nicht vergessen, dass er, will er 


dem Fortschritt der Zeit nicht fremd gegenüber 
stehen, mehr wie jeder Andere danach trachten 
muss, Fühlung mit Mitgliedern seines Standes 
zu behalten. Soweit die Kapitäne in Betracht 
kommen, bieten hierzu die Schiffervereine 
geeignete Mittel. Sie sind gleichsam das Binde- 
glied zwischen See- und Landleben und ermöglichen 
es dem Einzelnen Rath zu holen bei Seinesgleichen, 
von den Erfahrungen Anderer zu lernen, und um- 
gekehrt seine Erfahrungen zum Gemeingut des 
ganzen Standes zu machen, sowie im Meinungs- 
austausch mit Gleichgestellten seine Ansichten über 
zweifelhafte Punkte zu klären. Der Schiffer mag 
auch im Auge behalten, dass Einigkeit stark macht 
und dass nur durch ein festes Zusammenhalten das 
Interesse des ganzen Standes und damit auch das 
Wohlergehen des Einzelnen gefürdert werden kann. 
Erfreulich ist es, — und es mag Dies als einen 
Sporn dienen für den Einzelnen, seine Kraft der 
Gesammtheit zu widmen, — dass das Ansehen der 
Schiffervereine, besonders seit sie sich zu einem 
Verbande vereinigt, stetig wächst. Als Beweis 
hierfiir sei erwähnt, dass die gleichartigen 
norwegischen und englischen Institute in jüngster 
Zeit Fühlung mit den deutschen Vereinen gesucht 
haben. Sollen diese letzteren aber auf der Höhe 
der Zeit stehen und bleiben, so müssen sie 
auch thatkräftig von ihren Mitgliedern unterstützt 
werden. 


das 





Die Bemannung der britischen 
Postdampfer mit Marinereserven. 





Trotzdem über die bereits an dieser Stelle er- 
wähnte Absicht «der britischen Regierung, die 
grossen Oceandampfer, auf welche die Admiralität 
in Kriegszeiten reflectirt, mit Marinereserven zu 
bemannen, nur wenig in die Oeffentlichkeit ge- 
sickert ist, beschäftigen sich in England alle see- 
männischen Kreise und die nautische Presse ein- 
gehend mit dem Plane. Welche praktische Mög- 
lichkeit demselben beigemessen werden darf, wird 
sich selbstverständlich erst dann feststellen lassen, 
wenn alle Einzelheiten bekannt sind. Das Projekt 
ist ohne Zweifel der Nothwendigkeit entsprungen, 
einestheils eine grössere Marinereserve heranzuziehen, 
ein dringendes Erforderniss bei dem kolossalen 
Ausbau der britischen Flotte, und sodann der schon 
vorhandenen Heservemannschaft die Erfüllung 
ihrer pflichtmässig zu leistenden Dienstübungen 
zu erleichtern. Die im Jahre 1861 in Grossbritannien 
Leben gerufene Marinereserve ist zweifel- 
los eine äusserst populäre Institution und wenn 
thatsiichlich nicht die Ausdehnung ge- 
wonnen, wie man es nach der Beliebtheit, der sie 
sich erfreut, hiitte erwarten diirfen, so lag dies nur 


ins 


dieselbe 


in der Schwierigkeit, die Anforderungen ihres 
Dienstes mit den Lebensverhältnissen der Seeleute 
in Einklang zu bringen. Die Reisen der Kauffahrer 
lassen sich eben nicht nach dem Gesichtspunkte 
regeln, dass einzelne Leute der Bemannung zu be- 
stimmter Zeit wieder in der Heimath sein müssen, 
um ihre Uebungen in der Reserve durchzumachen, 
und das Verlassen eines Schiffes seitens des See- 
manns ist in der Regel mit Nachtheilen im Erwerb 
verbunden, für welche die Löhnung während der 
Dienstzeit keinen vollen Ersatz bietet. Dieser 
Uebelstand macht sich schon beim 
lichen Seemann, in erhöhtem Maasse aber noch 
bei dem Offizier fühlbar. Verlässt er ein Schiff, 
um zeitweilig bei der Marine zu dienen, so findet 
er die Stelle besetzt, wenn er zurückkehrt und ist 
nun abermals allem Ungemach der Stellen- und 
Erwerbslosigkeit ausgesetzt. Dass diese Uebelstiinde 
einschneidend auf die Karriere eines Mannes ein- 
wirken, ist erklärlich. Auch bei uns, im Lande 
der allgemeinen Wehrpflicht, macht sich 
Missverhältniss im Stande der Schiffsoffiziere schwer 
fühlbar und erst unlängst ist der „Verein deutscher 
Seesteuerleute* beim Oberkommando der Marine 
dahin vorstellig geworden, die Dienstleistungen in 
einer Weise anzuordnen, dass sich dieser Druck 
weniger fühlbar macht, 

Durch die Bemannung von 26 grossen Passagier- 
Dampfern — um eine solche Anzahl handelt es 
sich zunächst — mit Marinereserven würde sich 
die Admiralität zunächst die dauernde Verfügung 
und Kontrolle über eine ganz ansehnliche Macht 
sichern und vor Allem würden diese Schiffe im 
Kriegsfalle, wo sie sich auch immer aufhalten, 
stets eine relativ kriegstüchtige Mannschaft an Bord 
führen, so dass sie sofort in der Lage wären, in die 
Aktion einzugreifen. Bekannt ist ja, dass die 
britische Regierung in den Anlaufhäfen der grossen 
Dampferlinien im Stillen Weltmeer Depöts errichtet 
hat, in denen Geschütze und Munition für die 
zu Handelskreuzern verwendbaren Postdampfer zum 
sofortigen Anbordbringen im Nothfalle bereit ge- 
halten werden. Hand in Hand mit der Kontrole 
würde sich für die Besatzung dieser Dampfer auch 
eine den militärischen Anforderungen der Kriegs- 
marine entsprechende Ausbildung ins Werk setzen 
lassen, wie dies denn auch, insofern die in Publikum 
umgehenden Gerüchte zutreffend sind, von der 
Admiralität ins Auge gefasst wird, Die Schiffe 
sollen ein oder mehrere Geschütze sowie Handfeuer- 
waffen zu Uebungszwecken an Bord führen. 


gewöhn- 


dieses 


Es ist nicht zu leugnen, dass auf den ersten 
Anblick der Plan etwas Bestechendes für sich hat. 
Seit undenklicher Zeit hat man sieh, 
England, sondern in allen bedeutenderen Seestaaten, 
bemüht, Mittel und Wege zu finden, die Kauffahrtei- 
schifffahrt "enger 


nicht nur in 


mit der Kriegsmarine zu ver- 
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knüpfen, um im Nothfalle für die letztere eine 
passende und brauchbare Verstärkung an der Hand 
zu haben und man wird in dem Vorgehen der 
britischen Admiralität einen ersten praktischen 
Versuch zur Verwirklichung dieses Bestrebens er- 
blicken dürfen. Wie derselbe die Feuerprobe der 
Praxis bestehen wird, darauf darf man mit Recht 
gespannt sein. 


Die Schwierigkeit, die sieh aus der Doppel- 
stellung der Seeleute, einmal als Bedienstete des 
Rheders und sodann als Angestellte der Admiralität 
ergeben wird, darf nicht zu gering veranschlagt 
werden, wie auch die Frage, ob die Diseiplinar- 
gesetze der Kriegs- oder Handelsmarine auf diesen 
Schiffen in Kraft treten sollen, durchaus kein unter- 
geordneter Punkt ist. Im Allgemeinen könnte es 
gewiss nicht schaden, wenn die Zügel der Disciplin 
in den Kauffahrteimarinen, nicht nur in der britischen, 
sondern in den meisten anderen auch, etwas straffer, 
gezogen würden, aber auch nach dieser Seite hin 
kann man leicht iiber’s Ziel hinausschiessen und 
die Befürchtung scheint nicht unbegründet, dass 
ein allzu starres Festhalten an den Erfordernissen 
der Marine die Interessen des Handels und ins- 
besondere der Passagierbeförderung erheblich zu 
gefährden im Stande wäre. Wir glauben, dass 
Alles in Allem genommen, der Personenverkehr 
keine Neigung bezeigen dürfte, sich jenen Linien 
zuzukehren, die sozusagen zur Hälfte mit von der 
Admiraltät regiert werden. Viel, oder das Meiste 
hängt natürlich von dem Takt der kommandirenden 
Offiziere ab; verstehen diese es, die Klippen, die 
sich aus der zwiefachen Stellung ergeben, glücklich 
zu umschiffen, so würde -der Erfolg des neuen 
Versuches zweifellos gesichert sein. 


Der Plan der englischen Admiralität beansprucht 
auch über die Grenzen Grossbritanniens hinaus ein 
lebhaftes Interesse, denn das Beispiel wird, sofern 
man einen praktischen Erfolg zu verzeichnen hat, 
Nachahmer finden. Russland hat ja in seiner frei- 
willigen Flotte schon vor längerer Zeit eine ähnliche 
Institution geschaffen. Auch die subventionirten 
französischen Linien, über deren Verhältniss zum 
Marineministerium in den Einzelheiten übrigens 
ein undurehdringliches Dunkel steben 
insofern in enger Beziehung zur Kriegsmarine, als 
sie ihre höheren Angestellten entweder dieser selbst 
entnehmen, zum mindesten aber bei Indienststellung 
und Beförderung die Wünsche des Marineministers 
berücksichtigen. Der englische Plan geht indessen 
anscheinend noch indem er 
Personal eines jeden Dampfers als einen vollkommen 


herrscht. 


weiter, das ganze 


organisirten Truppentheil der Marinereserve be- 


trachtet zu sehen wünscht. 


Bisher sind Kriegs- und Handelsmarine streng 
Were Die Ansicht, 


gesonderte gerangen. dass 


500 


ihre Anforderungen und Interessen weit auseinander- 
gehen, ist so alt und eingewnrzelt, dass man wohl 
gespannt darauf sein darf, ob das Vorgehen Eng- 
lands dieselbe umzustossen im Stande ist. 





Handel und Verkehr in China. 
Von M. Lewsky. 


Der chinesisch-japanische Krieg, weleher gegenwärtig in 
Ostasien geführt wird, bat die allgemeine Aufmerksamkeit auf 
die ostasiatischen Müchte gelenkt. und es erscheint ‚daher von 
Interesse, einen Blick auf die wirthschafthchen Zastiinde des 
chinesischen Reiches zu werfen, weiches 300 Millionen Ein- 
wohner zählt und das grösste, sowie das älteste Reich der Welt 
ist. Der konservative Sinn der Chinesen äussert sich nirgends 
so stark, als in ihren;Verkehrsstrassen, welche überaus schlecht 
sind und das ganze Land in seinem wirthschaftlichen Leben 
so sehr schwerfällig machen. In den verschiedenen Theilen 
des Reiches findet mau zahlreiche Beweise dafür, dass in 
früheren Zeiten grosse kaiserliche Landstrassen bestanden haben, 
die viele der wichtigsten Städte mit einander verhanden: diese 
Wege waren theilweise gepflastert. So führte von, der Küste 
des Gelben Meeres nach Peking eine Heerstrasse, die über 
finfzig deutsche Meilen Jang und zwanzig Fuss breit war, 
Dieselle war in ihrer ganzen Läuge mit Granitplatten aus- 
gepflastert, von denen jede eine Länge bis zu zwölf Fuss hatte 
und die zumeist aus einer Gegend herbeigeschafft werden 
mussten, welehe fünfzehn deutsche Meilen von dem Anfangs- 
punkte der Strasse entfernt lag. Eine etwa 250 Meilen lange 
Heerstrasse verband auch Peking mit Kanton; in der Mitte 
lief ein zwanzig Fuss breites Pflaster, das aus viereckiyen 
(inadersteinen bestand, und an den Seiten führten mit Sandsteinen 
belegte Wege, die für Fussgünger bestimmt waren, Ueber- 
reste von alten Strassen findet man heutigen Tags noch in den 
Provinzen Sztschwan, Schensi und in Kiangsu. Von dem in 
letztgenannter Proving gelegenen Nanking führte eine prächtige 
Strasse üher Fungyan-fu nach Peking, eine Entfernung von 
etwa 150 deutsche Meilen. Diese Strasse war auf manchen 
Strecken fünfundzwanzig Fuss breit und zwölf bis fünfzehn 
Fuss über dem umliegenden Lande erhöht worden. Man trifft 
noch heutigen Tages an vielen Stellen auf Ucberreste dieser 
Strasse, die durch einen 120 Fuss langen, 16 Fuss hohen und 
14 Fuss breiten Tunnel führte, wohl der längste Tunnel Chinas, 
das überhaupt nur Ausserst wenige dieser Bauten aufzuweisen hat. 

Diese einst so prächtigen Heerstrassen sind, wie vieles 
Andere im Reiche der Mitte, gegenwärtig nichts als Ruinen. 
Ungeheure Summen Geldes müssen auf ihren Bau verwendet 
worden sein, und es wäre zweifellos verhältuissmässig leicht 
gewesen, sie im Stande zu halten; aber man hat diese wichtigen 
Verkehrsadern durchgäugig gänzlich vernachlässigt, sodass die 
Ruinen derselben häufig dem Reisenden grosse Hindernisse in 
den Weg legen. Es ist oft die Ansicht ausgesprochen worden, 
dass dieser Verfall der grossen Handelsstrassen in der langen 
Periode der Unruhen, die den Fall der Ming-Dynastie ein- 
geleitet haben, stattgefunden hat. Freilich sollte man denken, 
die seitdem verflossenen 250 Jahre hätten genügen können, 
um die stolzen Bauwerke wieder herzurichten, indessen ist zu 
einer solchen Instandsetzung auch nicht der schwächste Versuch 
gemacht worden. 

Die Stellung, welche die Regierung in dieser Angelegenheit 
eingenommen hat, entspricht genau dem Charakter des Volkes; 
kümmert Dem 
Chinesen ist überhaupt der Gedanke, dass Strassen der. Oeffent- 
lichkeit gehören, ganz fremd, Dieselben sind, wie auch die 
Flüsse und Berge, Eigenthum des Kaisers; aber in Wirklichkeit 
gehören die ersterep, mit wenigen Ausnahmen, ihm eben 50 


man sich nicht um öffentliches Eigentbun. 


wenig, als die Gehöfte der Bauern, sondern sie sind das Figen- 
thunk der letzteren. Die überwiegend grosse Zab] der Land- 
strassen Chinas sind auch nichts anderes als schmale 
Streifen Privatlandes, die von jeder beliebigen Person benutzt 
werden können, und zwar hierzu die Erlaubniss des 
Besitzers eingeholt zu haben. Da die Strasse Eigenthum des 
Bauern ist, dnreh dessen Land sie führt, so muss er auch für 
dieselbe, wie für sein anderes Land Abgaben zahlen. Unter 
diesen Umständen jiegt es natürlich im Interesse des Bauer, 
die Strasse so schmal als möglich zu machen; eine ihm etwa 
aufzulegende Verbreiterung verhindert er übrigens dadurch, 
dass er zu beiden Seiten des Fusspfades Gräben aufwirft. 


denn 


ohne 


Der Umsiand, dass die Verkelirsstrassen im Keiche dei 
Mitte fast durchgängig den von der Natur gezogenen Linien 
folgen, hat zur Folge, dass die Wegstrecke zwischen den ver- 
schiedenen, vielleicht nach der Luftlinie nur wenig entfernten 
Verkehrsplätzen oft sehr gross ist. So dauert die Reise von 
Yuenanfu (der Hauptstadt Yuenan's) nach dem Yangtszehafen 
Hankau im Durchschnitt achtzig Tage. Die Entfernung zwischen 
beiden Orten ist rand 200 deutsche Meilen, auf dem Wege 
aber, welchen die Reisenden nehmen, indem sie den natür- 
lichen Strassen folgen, beträgt die Entfernung etwa das Doppelte. 


Dass der innere Handel unter diesen Umständen in hohem 
Grade zu leiden hat, ist leicht begreiflich, Bis zu einem 
gewissen Grade gleicht dagegen das ausgebreitete Netz seluff- 
barer Flüsse, das sich über das ganze Land spannt, den von 
chinesischer Indolenz verschuldeten Nachtheil aus, 


Die chinesischen befuhren im Jahre 1593, 
abgesehen von etwa 122,250 Dschunken, welche den Verkehr 
an der chinesischen Küste, sowie init Japan, Hongkong, Hainan, 
Formosa, den Philippinen, Indonesien etc. vermittelten, 32,302 
Schiffe europäischer Bauart mit 20,061,270 Mill. Tonnen Gebalt, 
Dazu kommen noch 5540 Dschunken mit insgesammt 257,532 
Tonnen Gehalt, welche die Lizenz haben, unter dem Vertrags- 
tarif zu handeln. Von den Schiffen europäischer Bauart und 
den concessionirten Dschunken waren 29,761 mit 28,276,050 
Tonnen Gehalt Dampfer, S141 mit 1.041.761 Tonnen Gehalt 
Segelschiffe. Die Zahl der letzteren hat in den letzten Jahren 
rapid zugenommen. Die europäischen Segelschiffe werden an 
der chinesischen Küste von Jahr zu Jahr seltener und durch 
die Dampfer, welche bei schnellerer und sicherer Beförderung, 
sowie geringeren Versicherungsprämien kaum höhere Fracht- 
raten fordern, mehr und mehr verdrängt. Der Seeverkehr mit 
China und in den chinesischen Gewässern nimmt stetig zu, und 
zwar der direkte Verkehr mit dem Auslande und der ‚Küsten- 
verkehr in gleichem Maasse. Der gesammte chinesische Schiffs- 
verkehr bat gegen das Jahr 1894 um über 14,000 Schiffe mit 
etwa 10,5 Mill. Tonnen Gehalt oder um GO bezw. 55 pCt. 
zugenommen, 


Gewässer 


Eine ganz bedeutende Entwickelung bat der Seehandel 
erreicht. Von den fremden Schiffen (inel. der concessionirten 
Dschunken), welehe im Jahre 1803 in den chinesischen Vertrags- 
häfen und den anderweit zugängigen Seestädten Juden und 
löschten, gehörten nach dem Werthe der beférderten Frachten 
56,39 pCt, der englischen, 32.08 pCt. der chinesischen, 5,00 pCt. 
der deutschen, 1,90 pCt. der französischen, 1,44 pCt. der japa- 
nesischen, 1,23 pt. der russischen, O,64 pCt. der österreichischen 
Flagge an. Die von sämmtlichen Schiffen beförderten Güter 
stellen einen Werth von 0855 Mill. Haikuan Taels dar. Der 
Haikuan Tael, eine Silbermünze, galt im Kurse eines in London 





in Gold zahlbaren Sichtwechsels im Jahresdurchschnitt 4,02.#. 
Die deutsche Betheiligung am gesammten chinesischen Schiff- 
fahrtsverkehr hat nicht unwesentlich abgenommen. Die Schiffe, 
welche unter chinesischer Flagge fahren, gehören entweder 
chinesischen Privatrhedereien oder chinesischen Aktiengesell- 
schaften, zum Theil stehen dieselben aber auch nur in chinesischer 
Charter. Dieselben befahrenmeist die Küste und daw Yangtazebiang. 
# 








Sehr beliebt sind kleinere Dampfer zur Befürderung von Kulis 
nach Singapore und den ostindischen Inseln. welche in Rück- 
fracht meist Ballastreis nehmen. 

Der chinesische Handel mit dem Anslande erreichte im 
Jahre 1803 den Werth von 1072 Mill. „#. Davon entfielen 
auf die Einfuhr 605.5 Mill. .# und auf die Ausfuhr 46,5 
Mill. .#. Hierzu kommen noch, ganz abgesehen von dem 
bochbedeutenden Verkehre in einheimischen Gütern, für etwa 
1815 Mill. . europäische, bezw. japanesische Güter, welche 
fast ausschliesslich über Shanghai transitiren. 

Dem Berichte des chinesischen Seezollamtes zufolge belief 
sich die Zahl der Ausfulirgegenstände, d.h. solcher, die in 1503 
in einem Werthe vor 10000 Taels exportirt wurden, anf nicht 
einmal 50. Unter diesen sind aber nur 14 Artikel, deren 
Ausfuhr einen Werth von über eine halbe Mill Tael erreichte. 

Wenden wir uns zuerst den beiden ILauptexportartikeln 
zu, so finden wir, dass die Ausführ von Seide grosse Fort- 
schritte gemacht hat: sie stieg in den letzten Jahren um fast 
65000 Picul (4 40,45 ka); Thee ist dagegen in derselben 





Periode um 200000 Picul gefallen. Es wurden seit ISS4 

ausgeführt: 
Jahr Thee Jahr Seide 
ISS4 2016218 Picul Issd 114215 Picul 
1855 P12 5. 1555 110512 „ 
[SSH 221722 „ IS 10457 5 
1857 2153097 „ 1857 10904, 
18858 11302 „ 1858 158400, 
1889 1877331. „ Isso 18200 0, 
IS0O 105300 5 ISO 138411 so, 
1801 1750081 ism) 187573 5 
sue 162249 „ 1512 151241 , 
1503 1S2INS 1893 ISH, 


Ziehen wir den Werth dieser beiden Artikel für das Jahr 
1893 (#5 Mill. He. Taelı von Gesammtwerth für den 
Exporthandel ab, so bleibt für die übrigen Ausfahrgegenstände 
die verbilituissmissig geringe Summe von 48 Mill. Hk. Tis. 


dem 


Zu dieser Ziffer trugen die grüsste Quote bei: Rohbaumwolle 
6 Mill. Tis. Zucker 2", Mill, Felle 1’, Mill, Strohgeflechte 
2',, MOL, Bohnen 2, Mill. Kleidungsstücke (chinesische) 
1%, Mil. Hk. Tis. Papicr eine gleiche Ziffer, Wolle 1%, Mill., 
Tabak etwas über 1 Mill, Matten i* Mill, Feuerwerkskörper 
i Mill. Taels, Die vorstehend aufgezählten Artikel sind die 
einzigen, welche in einen Werthe von mehr als einer Million 
Hk. Tls. exportirt wurden. 

Nachstehend geben wir zum Schluss eine Uebersicht des 
deutschen Handelsverkehrs mit China und Japan. 

Ss betrug der Import Deutschlands aus 


China Japan 
in Wikg Werth in .# in 100 ke Werth in.# 
18%) {537 § SOG 000 17178 STALE OOO 
1831 106523 1350000 „316885 11240000 
1992 103426 134.000 407 189 12671000 
1503 117884 17133000 323712 It 180000 





Der Schiffbau in Brake, 





Die folgenden interessanten Mittheilungen über den Schiffbau 
entnehmen wir dem uns übersandten Bericht des Handels- 
vereins zu Brake: 

Der bis noch vor wenigen Jahren so bithende Schiffban- 
betrieb unseres linken Weserufers liegt jetzt vollständig dar- 
nieder. Die zulhlreichen Schiffswerfte sind bis auf einige 
wenige eingegangen, vod auch diese werden fast nur zur Re- 
paratar kleinerer Holzschiffe benutzt. 

Während in anderen Staaten ‚besonders in England sehon 
flange mit dem Baa eiserner Schiffe vorgegangen wurde, kunmte 


man in Deutschland sich nicht so rasch dazu entschliessen, 
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und es bedurfte besonders für die Oldenburger Rhederei noch 
geraume Zeit, bis die Vorzüge der Eisen- und Stahlschiffe all- 


‚gemein anerkannt und der Holzban anfgegeben wurde. 


Wenn auch das erste eiserne Schiff schon im Februar 1871 
von einer Elsflether Rhederei angekauft wurde, so folgten diesem 
aoch erst seit 1878 einige in England ausgeführte Neubauten 
und Anküufe älterer Schiffe, Bis zum Jahre 1983 war noch 
eine ganze Anzahl unserer Schiffswerften mit grösseren Holz- 
bauten voll besetzt, so dass es den Anschein hatte, als wenn 
unsere Oldenburger Schiffhau-Industrie, die sich ausschliesslich 
mit Holzbauten beschäftigte, noch lange Zeit neben der Eisenbau- 
industrie fortbestehen würde. — Bald aber zeigte sich, dass 
die Eisenschiffe nicht allein von den Befrachtern und Asse- 
kuradeuren bevorzugt wurden, sondern dass auch durch Ein- 
des Stabls als Schiffhaumaterial 
grössere Tragfübigkeit und zugleich eine grosse Ersparniss im 
Betriebe, durch geringere Mannschaft, weniger Hafenkosten, 
weniger Reparaturen usw. erzielt wurde. Als dann die Preise 


führung eine bedeutend 


“für Neubauten sich immer mehr denjenigen für Holzbauten 
jenig 


näherten und sogar unter dieselben heruntergingen, als auch 
durch verbesserte Erfindungen der Schutz geren das Rosten 
und Anwachsen der Schiffsböden immer billiger unl wirksamer 
hergestellt wurde, konnten sich auch die Oldenburger Rheder 
und Schiffbaumeister den durch die Praxis klargelegten Vor- 
der Eisen- 
sahen sich vor die Wahl gestellt, den Schiffbau sowohl wie 
die Khederei ein jühes Ende nehmen zu lassen, oder sich dem 
Eisenmaterial zuzuwenden. 

Die Schiffbaumeister konnten sich zu dem Wechsel nieht 


theilen und Stahlschiffe nicht verschliessen, Sie 


entschliessen, theils fehlte es an dem nöthigen Kapital, theils 
an den technisch gebildeten Kräften, theils trugen auch die 
grossen Bedenken der Schiffhaumeister, dass gegen englische 
Werfte nicht konkurrirt werden könne, und bisher fast keine 
einzige kleinere deutsche Werft, welche sich nur mit eisernen 
Neubauten und besonders dem von Seglern beschäftigte, Er- 
folge aufzuweisen habe, dazu bei, dass au unsern ganzen, 
so günstig gelegenen Oldenburger Weserufer keine einzige 
Werft für Eisenbau eingerichtet oder neu gegründet wurde. 
Mit einem Schlage war die früher so blühende Schiffbau- 
industrie, welche Hunderten und Tausenden fleissiger Zimmer- 
leute, Handwerker, Takler und Seeleute Beschäftigang und 
Wenn nicht fremde Kräfte 
und fremdes Kapital sich zu uns wendet, so werden well 
schwerlich wieder an unserm Ufer neunenswerthe Neuhanten 


guten Verdienst gab, vernichtet. 


stattfinden. 
Gebaut wurden 

1554 1801 
I Kuff von 110 chm I Galliot von 124 chm 
I Kahn „bb. 1 Tjalk 85 
1 do. , os , ı Kahne ae OS 
1 Itelonschiff , 16 „ 1 Schute ~ 20 « 
| Everkahn a 273 ~ 1892 
1 do. » WW y 1 Lootsenschooner v. 247 chm 
1 Gaffelschooner „ 376 „ 1 Schooner „514 „ 

Isto 3 Galliots „44.2 
1 Kuff von 120 chm 1 Kuff af sane 
I Galliot » Ma, 1 Kahn „45 „ 
| Everkahn ~ ofl „ 1893 
2 Prähme „ 150 „zu 1 Kuff von 82 ebm 
3 Kahne » JOS „zu 1 Everkaho , 170 , 


Beschäftigte Zimmerleute 


Zahl Durchschnittslohn 
Isso Li 271 Mark 
Sui 10 HH 5 
Iss 11? 2,50 
1802 39 310 
1813 Los 3.15 


Die Schiffsrheder und Kapitine fügten sich in das Un- 
vermeilliche und erkannten, dass sie vielleicht schon zu lange 


502 


mit dem Uebergang von Holz zu Eisen gewartet hatten. In 
rascher Reihenfolge wurden seit 1853 eine grosse Zahl älterer, 
eiserner Schiffe -angekauft, sowie ebenfalls eine grosse Zahl 
stattlicher Neubauten in Eisen und Stahl ausgefühat, so dass 
das Verhältniss zwischen Eisen und Stahl, als Bauinaterial, 
sowohl in der Zahi als in dem Tonnengehalt der Schiffe sich 
vollständig zu Gunsten des letzteren gestaltet hat. 

Während der Bestand der Weser fahrenden 
Oldenburger Seeschiffe angegeben ist am 1. Januar 

ISM) mit 66 Holzschiffen von 23855 N.-R.-T und 
54 Eisenschiffen „ 0047 
1892 mit 52 Bolzschiffen und 
66 Eisenschiffen 
1803 mit 50 Holzschiffen und 
70 Eisenschiffen 
betrug derselbe am 1. Januar 
1594 43 Holzschiffe von 16854 N.-R.-T. 
und 76 Eisenschiffe „ 70732 5. 

Es scheint danach nur noch einer kurzen Spanne Zeit zu 
bedürfen, um unsere Holzschiffe vollständig von der Bildfläche 
verschwinden zu 25 Jahren die eisernen 
Schiffe noch von Manehem kopfschüttelnd angestaunt wurden, 
so werden nach jetzt 
existirenden 


der von 


” “ 


sehen. Wenn vor 
25 Jahren vielleicht die wenigen noch 
Holzschiffe als ein Ueherrest vergangener Zeiten 
betrachtet werden, 





Gerichtsentscheidangen, 


Anspruch des Staates auf Ersatz der Wegschaffungskosten 
eines Wracks aus dem Fahrwasser der Elbe gegen eln Schiff, 
durch dessen Schuld ein anderes im Fahrwasser gesunken Ist. 
Im frei Fahrwasser der Elbe war der „Armin“ in Folge 
einer Kollision mit dem englischen Dampfer „Weimar“ gesunken. 
Der Hamburgische Staat hatte für Fortschaffung des , Armin” 
aus dem Fahrwasser .# 200000 aufgewandt und machte dafür 
die Rhederei des Dampfers „Weimar“ verantwortlich. 

Das Hansentische Oberlandesgericht erkannte laut Urtheil 
vom 2S, September 1803 die Berechtigung des Staats zur Ein- 
forderung der Kosten an. 

Aus den Gründen: Der Hamburgische Staat hat die 
Verpflichtung, in den Grenzen seines Gebietes, also auch in 
dem hier fraglichen Theile der Elbe alle im Fahrwasser sich 
findenden Hindernisse der Schifffahrt ohne allen Verzug weg- 
räumen zu lassen. Diese Verpflichtung hat er schon im Art. 25 
der Ellschifffahrts-Akte vom 23. Juni 1821 und des Weiteren 
im § 52 der Additional-Akte vom 13. April 18H zur Elb- 
schifffahrts-Akte den ührigen Elbuferstaaten gegenüber über- 
nommen. Dass der Hamburgisele Staat sich gegenüber den 
übrigen vertragschliessenden Staaten auch verpflichtet hat, die 
Weeriumung der Hindernisse „auf seine Kosten” zu beschaffen, 
kann ihn natürlich nicht hindern, sich wegen der aufgewandten 
Kosten an der schuldigen Privatperson durch Geltendmachung 
der gegebenen Rechtshehelfe zu erholen, 

Ins Reichsgericht hat in e:uem, Bd. 30 der Eutschei- 
dungen No, 40 abgedruckten Erkenntniss entschieden, dass ein 
bezüglicher Schadenanspruch des Staates ausschliesslich auf 
einem Verschulden des Beklagten begründet werden könne. 
Und jedenfalls könne in vorliegendem Falle von dem Nach- 
weise eines Verschnldens der Führung des , Weimar’ nicht 
abgesehen da ohne solehes Verschulden die Verant- 
wortliehkeit der beklagtischen Rhederei, gemäss Art. 431 H. 
G, B. entfallen würde. 

Wenn beklagtischerseits geltend gemacht ist 


werden, 


, die Klage 
werde um deswillen ohne Weiteres hinfällig, weil ein con- 
eurrirendes Verschulden der Hamburgischen Staatsregieruug 
an dem fraglichen Zusanmmenstosse darin zu finden sei, dass 


Sie das Fabrwasser an der Kollisionsstelle nicht gehörkz in 


Fahrwasser im 


Stand gehalten habe; so konnte auch dieser Einwand nicht für 
stichhaltig erachtet werden. Beklagtischerseits wird unter Be- 
zugnahme auf das Urtheil des früheren Ob, App. Ger. zu 
Lübeck i. 8. de Caen gegen die Deputation für die Häfen in 
Bremen darauf hingewiesen, dass der Hamburgische Staat 
Hafen- und Tonnengelder erhehe und deshalb die besondere 
Verpflichtung habe, dafür zu sorgen, dass die Schiffe das Elt- 
fabrwasser ohne Gefahr passiren könnten. Nun handelt es 
sich aber weder darum, dass in der Betonnung des Elbfahr- 
wasser, dem Aequivalent für die zur Hebung kommenden 
Tonnengelder, noch darum, dass in der Instandhaltung des 
Hafens für dessen Benutzung Hafengelder erhoben werden, 
etwas versehen ist. Es handelt sich hier vielmehr um das 
freien Elbstrom. In Bezug hierauf ist der 
Klägerm aber darin zuzustimmen, dass der Staat dieses Fahr- 
wasser, abgesehen von der erwähnten Betonnung, den Schiff- 
fahrt treibenden Kreisen nur so zur Verfügung zn halten 
braucht, wie es natürlich beschaffen ist, und dass, was zur 
Verbesserung des Fahrwassers seitens des Staates unternommen 
wird, nicht in Erfüllung einer Verpflichtung gegenüber den 
Privaten, sondern im Interesse der salus publica geschieht. Wenn 
der Staat aber auch gegenüber den Privaten über den gerichts- 
notorisch fortwährend stattfindenden regelmässigen Baggerei- 
betrieb hinaus zu einer weitergehenden Fürsorge für Erhaltung 
und Besserung des Fahrwassers als verpflichtet erachtet werden 
könnte, so könnte doch mehr gewiss nicht in Betracht kommen, 
als dass der Staat in dieser Hinsicht zweokmässige Aufwen- 
dungen mack dem Maasse der vorhandenen oder nach den 
Grundsätzen einer vernünftigen Finanzpolitik zu beschaffenden 
Mittel mache. 





t+ J. WH. M. C. Seemann, emer der ältesten und beliebtesten 
Hamburger Kapitäne, ist in der verflossenen Woche plötzlich dureh 
den Tod abberufen worden. Der Verstorbene war der Sohn eines 
Cuxbavener Lostsen und wurde von seinem Vater frühzeitig 
in den Seemantsberuf eingeführt. Noch in verhältnissmässig 
jagendlichem Alter wnrde Seemann mit der Führung eines 
Schiffes der bekannten Rhedereifirma Laeisz betraut, wo e 
um seiner seemännischen Tüchtigkeit bald hochgeschatzt wurde. 
Später trat er in den Dienst des Hauses Woermann, in dem et 
lange Jahre thitig war und u. a. die Schiffe „Deutschland“, 
Dorothea” und Constanze“ führte, verschiedentlich auch die 
Bauleitung neuer Schiffe übernahm. Nach dem Ausscheiden 
aus dieser Rhederei bei beranuabendem Alter etahlirte sich der 
Verstorbene iu Port Stanley, auf deu Falklands-Inselo, als 
Agent der Kosmos-Linie und des Vereins Hamburger Asse 
euradeure. Sieben Jahre fang verwaltete er diesen verant- 
wortlichen Posten zur Zufriedenheit seiner Vorgesetzten und 
kehrte dann nach Hamburg zurück, um hier seinen Lebens- 
abend zu Auch nach der Zurtickziehung von 
seinem Berufe bielt Seemann stets Fühlung mit den nautischen 
Kreisen, in denen er ob seiner reichen Erfahrung nicht minder 
wie wegen seiner hervorragenden Charaktereigenschaften und 
seiner humanen Gesinnung hoch verehrt wurde, 


beschliessen, 


Dem nautischen 
Verein gehörte er seit den ersten Jahren des Bestehens an und 
bis zu seinem im neun und sechzigsten Lebensjahre er- 
folgten Tode ist er ein eifriger Fürderer der Bestrebungen 
dieser Gesellschaft geblieben. Unser Blatt, zu dem er in engster 
Beziehung stand, verdankt Seemann manchen werthvollen Rath 
und warme Förderung. Sein Andenken werden wir stets in 
Ehren halten. 





Vermischtes, 


Die deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger hat 
ihren Bericht pro 1803,04 erstattet, Danach sind im ver 
flossenen Jahre 16 Stationen mit Erfolg thätig gewesen, Im 
Ganzen sind 57 gefährdete Menschenleben gerettet, und zwar 


| 





75 durch Boote und 12 durch Raketenapparate. Damit ist die 
Zahl der seit Gründung der Gesellschaft durch deren Gerüth- 
schaften geretteten Personen auf 2108 gestiegen. Die Zalıl 
der Rettungsstationen ist im Jahre um die 
Doppelstation Heringsdorf und die Bootsstation Kolbergermünde- 
West vermehrt und beträgt jetzt 114. Davon befinden sich 
TO an der Ostsee, 44 an der Nordsee. 40 sind Doppelstationen, 
ausgerüstet mit Boot- und Raketen-Apparat, 49 nur Boots- 
und 16 nur Raketenstationen. Es bestehen 56 Bezirksvereine, 
und zwar 24 Küsten- und 35 Binnenhezirksvereine. Die 
Ehrengabe der Emile Robin-Stiftang von 400 .# ist im letzten 
Jahre mangels eines geeigneten Rettungsfalles richt verliehen 
worden. Dafür sollen zwei Gaben von je 400.4 für die 
beiden besten Rettungen in der Zeit vom 1. Juli 1803 bis 
30, Juni 1894 vertheilt werden. Den Preis von 200 .# hat 
die Rettungsmannschaft des Langeooger Rettungsbootes „Reichs- 
post“ für die Rettung von 15 Personen vor dem Bremer 
Vollschiff „Oberon“ erhalten, Herr Robin, der hochherzige 
Stifter dieser beiden Preise, hat sein lebhaftes Interesse für 
die Bestrebungen der Gesellschaft im letzten Jahre durch eine 
nene Stiftung bestätigt. Nach seinem Wunsche sollen alljährlich 
sechs minderjährigen Waisen weiblichen Geschlechts von Bonts- 
leuten der Gesellschaft Sparkassenbücher mit einer Einlage 
von 100 „4 eröffnet und Kapital und Zinsen den Inhaberinnen 
am Tage ihrer Grossjiibrigkeit ausbezahlt werden. Herr Robin 
hat das Kapital, das, in dprozent. preussischen Konsols ange- 
legt, jährlich 600.4 abwirft, bereits eingesandt und damit 
seine Zuwenduugen an die Gesellschaft auf 30000 .# gebracht. 


verflassenen 


Niederländische Marine. Da im Falle eimes Krieges die 
Niederländische Marine nicht über genügend Offiziere und 
Mannschaften zu verfügen vermag, wurde durch einen Königl. 
Beschluss vom 2s. Februar 1894 eine Marinereserve ge- 
schaffen. Die hierfür bestimmten Maanschaften werden der 
Fischerbevölkerung und der Handelsflotte entnommen, Um 
dem Mange! an Offizieren abzuhelfen, hat man den gewandtesten 
Kapitänen an überseeischen Linien den Titel eines ausseretats- 
mässigen Lieutenants und das Recht ‚verliehen, auf den von 
ihnen geführten Handels- und Passsgierdampfern die Marine- 
reserveflagge --- roth-weiss-blau mit einem schwarzen, durch 
die Krone gedeckten Anker im weissen Felde — zu führen. 
Um die Marine-Reserveoffiziere auch im Privatleben erkennen 
zu können, sind sie verpflichtet, am Kragen der von der 
Dampfschiffsgesellschaft vorgeschriebenen Uniform eine Email- 
platte mit goldenem Anker und Krone zu tragen. 





Belsuchtung des kleinen Belts. Die Schiffsführer aus 
Kolding und Fredericia baben an das dänische Ministerium ein 
Gesuch eingereicht zwecks besserer Beleuchtung des kleinen 
Belts. In dem Gesuch wird hervorgehoben, dass die vom 
Süden kommenden Schiffe im stürmischen Wetter schlecht 
gestellt sind, denn wenn es dunkel wird, kann man nicht Jüt- 
land, Fünen und Fiö vun emander unterscheiden and dabei 
ist kein Ankerpiatz in dieser Gegend, Deshalb wünschen die 
Schiffer, dass ein Leuchtthurm an der südliehen Spitze von 
Fao errichtet werden Der Minister hat versprochen, 
den Wunsch zu erfüllen, jedoch nicht in den ersten Jahren, 
da die nöthigen Gelder nicht vorhanden sind, wie er aber 
hofft, wird die Sache 1514,97 realisirt werden, 


möchte, 


Neue Torpedoboote. Die Werft von Sebichau in Elbing 
hat der „B. B.-Z,* zufolge einen neuen Typ von Torpedoboten 
konstruirt. Diese Böte sollen, nachdem der Kaiser sich per- 
vorzüglielen Konstraktion überzeugt hat, in 
Während die 


45 im 


sönlich von der 
die deutsche Kriegsmarine einranzirt werden. 
früheren Schichau'schen. Torpeloböte eine Länge von 
von Sf in und können 


Die Fahr- 


hatten, haben die neuen solche 


jetzt für acht Taye. Seefahrt Kohlen einuellmen. 


Eine 
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geschwindigkeit ist von 22 auf 25 Knoten vermehrt. Ausserdem 
sind sowohl die Offizierskabinen als auch die Maunschaftsräume 
ansehnlich vergrössert worden. 


Aethermaschinen zur Fortbewegung der Schiffe Ein 
amerikanischer Ingenieur von den Thomson-Houston-Elektrizt- 
tätswerken hat kürzlich cine Barkasse konstruirt, deren Maschine 
statt durch Dampf mittelst Aether getrieben wurde. Das Boot 
ist 16° Jang, 4'),' breit, 24" tief mit 16* Tiefgang uni wiegt 
mit Maschine und Propeller nur 400 Pfund. Auf einer Probe- 
fahrt wurde eine Geschwindigkeit von $ Knoten erzielt. Der 
Aether wird in einem im Bug befindlichen Tank aufbewahrt 
und mittelst einer Naphtafeuerung zur Verdampfung gebracht. 
Nach dem Verbrauch wird derselbe wieder abgekühlt und fliesst 
dann in den Tank zurück. 


Der Fall „Bismarck - Louise“. Der Anspruch auf Berge- 
lobn, den die Hamburg-Amerika-Linie für die Bergung der 
nach Kollision mit dem Schnelldampfer „Fürst Bismarek“ 
abandonnirten französischen Schoonerbark „Louise“ erhoben 


hat, ist im Vergleichswege festgestellt worden. Die Assecuradeure 


der „Louise“, welches Schiff bekauntlich durch 2 Offieiere und 
8 Matrosen aus der Besatzung des Dampfers „Fürst Bismarck” 
und nach fast I4tagiger beschwerlicher Fahrt glücklich nach 
England eingebracht wurde, zahlen einen Betrag, welcher 
nach Abzug der entstandenen Kosten einen Bergelohn von 
etwa 20000 ,# ergiebt. Die Verwaltung der Hamburg-Amerika- 
Linie hat angesichts des muthvollen Verhaltens ihrer Leute 
beschlossen, dieselben nicht auf den geringen Pflichtantheil'an- 
zuweisen, sondern die ganze Summe unter sie zur Vertheilung 
zu bringen. 

Stettiner Freihafen. Der nach jahrelangen Verhandlungen 
mit dem Minister der öffentlichen Arbeiten abgeschlossene 
Vertrag zwischen dem Magistrat von Stettin und der Staats- 
eisenbahn-Verwaltung betreffs Herstellung des neuen Hafens 
auf den Mölluwiesen bat nonmehr die ministerielle Genehmigung 
erhalten. Gleichzeitig spricht die Staatseisenbahn-Verwaltung 
ihr Einverstiindniss damit aus, dass die von der Stadt geplanten 
neuen Hafenanlagen zu einem Freikafen gemacht werden. Die 
Arbeiten für die neuen Anlagen sind seit längerer Zeit im Gange. 

Pramiirungen auf der Antwerpener Weltausstellung. Die 
Leipziger Dampfmaschinen- und Motorenfabrik vormals Ph, 
Swiderski wurde für ihr Petroleum-Motoren-System ,,Capitaine* 
mit der goldenen Medaille ausgezeichnet. Der Bootsbauer Herr 
Hinrich Oltmann in Motzen erhielt für sein Diagonal-Rettuugs- 
boot, welches bei der kaiserlichen Marine, dem Norddeutschen 
Lloyd und vielen ersten deutschen Werften eingeführt ist, die 
silberne Medaille Beide Firmen sind hier durch den Boots- 
makler Herru Carl Meissner vertreten, in «dessen Musterlokal 
Motoren sowohl, als auch das Boot ausgestellt sind. 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind im Monat September ds. Js. nachstehende Seeschiiden 
deutscher Schiffe gemeldet worden: Totalverluste: 2 Dampf- 
schiffe von 3534 Registertons, 3 Segelschiffe von 1835 Re- 
gistertons; davon gestrandet 2 Dampf- und 1 Segelschiff, ver- 
schollen 1 uud sonst verloren 1 Segelschiff. Beschädigungen: 
13 Dampfschiffe von 16563 Registertons, 11 Segelschiffe von 
7162 Registertons; darunter durch Strandung 5 Dampfer und 
2 Segelschiffe, Zusammenstuss 2 Dampf- und 4 Segelschiffe, 
verbrannt 1 Dampfer, sonst beseluidigt 5 Dampfschiffe und 
5 Segelschiffe. Der 1. Nachtrag zum Internationalen Register 
dieser Klassifikations - Gesellschaft verzeichnet als neu aufge- 

| Ver- 


nommen resp. neu klassifieirt 7 Dampfer und 7 Seyler, 
inderungen und Korrekturen, welche die bereits im Register 
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für 1894 enthaltenen Schiffe betreffen, verzeichnet der Nach- 
trag bei 7 Dampfern und 36 Seglern. 
\ = : 

Seezeichen in deutschen Küstengewässern Die „Nach- 
richten für Seefahrer“ enthalten in ihrer letzten Nummer als 
Beilage ein Verzeichniss der im deutschen Kustengewii-sorn 
ausgelegten Seezeichen für die Wintersaison 1894/95. 





Kleine Mittheilungen. 





Der Norddeutsche Lloyd und die Packetfahrt werden 
gemeinschaftlich eine Dampferlinie zwischen Genua und dem 
La Plata errichten. Man erwartet, dass der Zug italienischer 
Auswanderer, dem sich Nordamerika immer mehr zu verschliessen 
sucht, seine Hauptrichtung nach Argentinien nehmen wird. 
Als erstes Schiff wird die „Russia* am 14. November von 
Genua expedirt werden, 


[3 
+ * 


Einem Brief des norwegischen Forschers Astrup, der die 
Peary-Expedition begleitete, zu Folge, ist das Misslingen der 
Forschungsreise auf gänzlich ungenügende Ausrüstung zurück- 
zuführen. Die Folge davon waren Missbelligkeiten und Zwist 
unter den Theilnebmern, den die an der Expedition betheiligten 
Damen noch zu verschärfen verstanden. 


* 
na 


Die Arbeiten an dem neuen Hafen bei Dover machen 
rasche Fortschritte, Der östliche Arm des Brechwassers, zu 
dem Eisenkonstruktion und an dem exponirten äusseren Ende 
Granit verwendet wird, ist tüchtig fortgeschritten, sodass schon 
mit dem Legen der Granitquadern begonnen werden kann, 

“ 5 * 

Lieutenant Beehler, der Erfinder des von uns früher be- 
schriehenen Solarometer hat zum zweiten Male mit dem Dampfer 
„Weimar“ des Norddeutschen Lioyd eine Reise gemacht, um 
sein Instrument auszuprobiren. Die Erfolge sollen durchaus 
befriedigend sein. Die Instrumente sind für Deutschland durch 
Wm. Ludolph in Bremerhaven zu beziehen. 


” + 
Ein unverhältnissmässig hoher Bergelohn ist dieser Tage 
von der amerikanischen Supreme Court festgesetzt worden. 
Für die Abbringung der „City of Worchester*, eines Rad- 
dampfers, der in Long Island Sund auf ein Riff gerathen war, 
erhielten die Berger die Summe von 32,733 § zuerkannt. 
® m * 
Versicherungsberichte. Für „Java“ sind bereits 
GO G, bez.; das Schiff wurde am 5. 7. in 24° 8 und 20° W 
gesprochen. „Hiddekel“ 35 G. angel. ,Americana* 25 G. bez. 
„Lady Lawrence* not. 10,12 G. Auf „Mindin“, franz. Bark, 
von Caleutta nach Westindien (ah Reunion 27. 5.) sind 20 6. 
bezahlt. „Brodick Bay", La Plata 21. 6. Brisbane ist neu in 
den Markt gebracht, not. 4—5 4. „Lydgate* New-York 30, 5. 
Shanghai gespr. 23. 6. in 70 S 26" W, 8 6. bez.,. „Laneing“ 
in New-York angekommen. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung yom 15. Oktober. Der Vorsitzende erüffnet 
die Versammlung mit der Mittheilung, dass dem Verein durch 
den Tod ein langjähriges treues Mitglied, Herr Kapitän See- 
mann senr,, der die Stelle eines Kassirers bekleidet, entrissen 
worden sei. Die Versammlung ehrt das Andenken des Ver- 
durch Erheben den Sitzen. Es wird aisdann 
zur Tagesordnung übergegangen. Berathung über das Hafen- 
gesetz. Zu $ 12 wird bemerkt, dass die Fassung des bürger- 
schaftlichen Entwurfes, mehr noch diejenige des Senatsantrages 


storbenen von 


eine Unsicherheit schaffe. Nach den vorhergehenden $$ ergebe 


sich, dass der Tlafenlootse fortan wie ein gewöhnlicher Lootse 
fim Gegensatz zum Zwangslootsen) zu betrachten sei. Durch 
die Bestimmung des $ 12, der ausdrücklich betone, die Verant- 
wortlichkeit verbleibe dem Schiffsführer, werde aber gerwlezu 
der Schiffer in Vordergrund gestellt und so das Gefühl der 
Verantwortlichkeit bei den Lootsen abgeschwiicht. Es wini 
daher folgende Fassung empfohlen: „Der Hafenlootse ist nicht 
als Zwanglootse im Sinne des A. H.G.B. zu betrachten. Statt 
des $ 13 des bürgerschaftlichen Entwurfes empfiehlt der Verein 
zu setzen: „Es wird der Deputation für Handel und Schifffahrt 
freigestellt, nach Gutdünken Befreiungen von der Meldepflicht 
eintreten zu lassen.“ $ 15 al. 3: „Hafen- und Flussfahrzeuge 
sind so hiyzulegen und zu befestigen, dass sie das Fahrwasser 
und die Liegeplätze für Seeschiffe nicht versperren können.“ 


Verein deutscher Sesschiffer. 

Sitzung vom 17. Öktober. Als neue Mitglieder 
wurden aufgenommen die Kapitäne Wommelsdorf vom Dampfer 
Valeria“, Filler, Dampfer „Rhenania“ und Zimmermann, 
Dampfer „Amazonas“, Eingegangen sind Schreiben der Ship- 
masters Society in London, der Nautischen Ausstellung in 
Berlin und des „Vereins deutscher Seesteuerlente zu Hamburg- 
Altona”. Der letztgenannte Verein giebt Kenntniss von der 
Erriehtuug eines Heuerbureaus. Es erbält sodann das Wort 
Herr Julius Bebrinann, der die von uns mehrfach erwähnten 
Oelgeschosse zur Beruhigung der Wellen vorführt. Die Ver- 
sammlung spricht sich in hohem Maasse lobend über die neue 
Erfindung aus. Es sollen demnächst praktische Versuche auf 
der Elbe mit den Apparaten angestellt werden, wobei an alle 
Schifffahrtsinteressenten Einladungen, den Experimenten bei- 
zuwohnen, ergehen werden. Herr de Chabert hielt sodann 
einen Vortrag über das Hamburger Schifferhans, in dem er 
zunächst auf die Bedeutung einer solchen Einrichtung, die 
gleichsam vin Wahrzeichen für Hamburgs Stellung als Seestadt 
sein hindeutete. Es in uralten Zeiten ein 
solches Haus gegeben haben, das die Mitte des 
16. Jahrhunderts verkauft wurde. Es sei beschämend, das 
Hamburg in dieser Beziehung hinter den Schwesterstädten 
Lübeck und Bremen zurückstehen müsse, Reduer habe auf 
dem Rodingsmarkt ein altes Patrizierhaus gekauft, das ganz im 
Style des 16. Jahrhunderts erbaut sei, und biete es nun dem 
Vereine an zur Errichtung eines Schifferhauses. Er sei der 
Meinung, dass durch die Mitglieder des Vereins, resp, mittelst 
deren Fürsprache sich die néthige Summe werde aufbringen 
lassen, sei es auf dem Wege der Ausgabe von Aktien, Antheil- 
scheinen etc. Das Haus würde sich bei entsprechender Aus- 
stattung auf etwa eine Viertelmilllion stellen. Es entspann 
sich, nachdem der Redner geschlossen, eine animirte Diskussion 
über den Gegenstand, deren Grundton der war, dass man sich 
in ein so gewagtes Unternehmen, dessen Rentabilität mehr wie 
problematisch sei, nicht einlassen dürfe, Der Schifferstand sei 
heute nicht mehr so gestellt, dass man für ideale Zwecke Geld 
erübrigen könne; wenn Hamburg eines solchen Wahrzeichens 
seiner Stellung als Seestadt bedürfe, so möge die Stadt oder 
Diejenigen, die das grösste pekunilire Interesse an der Schiff- 
fahrt haben, ein solches errichten. Eine Abstinmung über 
den Gegenstand erfolgte nicht. Zum Schluss erinnerte der 
Vorsitzende noch an das Stiftungsfest. das auf den 24. Nor. 
fällt. Das Festeomité wurde gewählt, bestehend aus den 
Herren Tischbein, Lewens, Elingias, Schulze und Diederichsen. 


soll, soll bereits 


aber um 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Am Donnerstag, den 11. Oktober, fand im Hammonis- 
Hotel unter Vorsitz des Herm Stühreuberg eine zahlreich be- 
suchte Versammlung statt, in der mehrere Steuerleute als 
neue Mitglieder aufgenommen wurden. Das Stellenvermittelungs- 
Bureau Baumwall 10, ist nach Mittheilung des Vorsitzenden 
am 4. ds. Mts. eröffnet worden, weshalb nunmehr eine aus 





5 Mitgliedern bestehende Vertrauenskummission gewählt wurde, 
um die Verwaltung und Aufsicht über die Geschäftsführung 
u. s. w. zu führen. Die Anzeige über die Eröffnung des er- 
wähnten Bureaus wird dem „Verein Hamburger Rheder“, den 
einzelnen Rhedereien und deren Inspektoren umgehend zu- 
gehen. Ein Schreiben des Vorstandes des biesigen Sermanns- 
aintes behandelt die Errichtung eines Schifferhauses am 
Rödingsinarkt, solche in Lübeck und Bremen bestehen. 
Mit Anstellung weiterer Erkundigungen in dieser Sache wurden 
einige Mitglieder betraut. 


wie 


Frachtenberichte. 





New-Yorker Frachtenbericht. 


Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co, 
New-York, den 5. October 1894. 


Die verflossene Woche war eine ungewöhnlich flaue und 
die geschlossenen Frachten sind nach jeder Richtung hin von 
enorm beschränkter Zahl gewesen. Getreide hat noch immer 
keinen Faktor in unserem Markte gebildet und dieser ist daher 
in seiner gedrückten Lage und bei den denkbar niedrigsten 
Raten verharrt. Das Geschäft in den Baumwollhiifen des Golfes 
ist merkbar zurückgegangen, wiewohl die Raten nur einen un- 
erheblichen Rückschlag aufweisen gegen die frühere Höhe, da- 
gegen sind in den Atlantikhäfen, die mit Räumte für den ganzen 
Monat gut versehen sind, die Notirungen entmuthigend und wir 
zweifeln daran, dass die Rheder, ausser im äussersten Noth- 
falle, sich auf dieser Basis in neue Geschäfte einlassen werden. 
— Der Markt für Segler bleibt ruhig, wiewohl stellenweise 
unregelmässig. Die einzige Aufbesserung, die in den Raten 
bemerkkar ist, betrifft die Schiffe für Naval-Stores von süd- 
Sichen Häfen, wo etwas höhere Preise gewährt 
dringenden Anforderungen zu genügen. 


werden, um 











| Mehl in : 
Wir notiren  ; Getreide. | ee | Saeken. | erg 
| “Ju. Öelkuch.| BU" 
Liverpool, Dpfr. "Id. 76a12/6 |7,6 119,a15 
London, Dpfr. lal!y,d. 10 7, 8 9al2,6 
Glasgow, Dpfr. 1d. '15 8 15,al7/6 
Bristol 2a2'd. 17,6 igo 15-al7/6 
Hull yet ya2d. = [15 107 15,220 
Leith 21, 15; 10 ‚17/6220, 
Newcastle 24). ‚15/ 10 15/30 
Hamburg 125 pf. a pfg. |15 cents. 20050 mk. 
Rotterdam |3e. 20 cents, (11 cents. |ialse, 
Amsterdam je. |20 cents. 11 cents. |12albe. 
Copenhagen (23026 22/6 16/3 125) 
Bordeaux 16 32" cents. |/25c. $8. 
Antwerpen Ltd. ‚126 7/6 115,220 
Bremen 25 pf. [80 pfg. |16cents. 50 mk 
Marseille 24 123;6 20: ‚1T/Ba22/6 





Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer *),,a’/,d. — 
Hamburg ‘/c. — Rotterdam Amsterdam Ze. — 
Antwerpen '/,d. — Bremen 


250. — 
ya de 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 

Cork 1. 0, Direct, Continent. Shanghai. 


NY. Balt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer a A BTM. ara 
Raff. Petrol. 
por 277 cee ee caeaee 2/a2/6 Nom'] 22a22t,,e. 
Hongkong. Java, Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer 1.0... 0 cece ee ceceee rennen 
Raff. Petr, per Segl. A7'al74,c. I7Yye, lde.  18al8"ye. 
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Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 17. Oktober 1894. 

Salpeterfrachten sind noch flauer geworden und es herrscht 
kaum irgend welche Nachfrage nach Schiffen; wir notiren 
nominell 23,9 +/. 13 direkt, +), 1/6 Steames Despatch, bis Ende 
des Jahres Beladung. 

Für Beladung 1895 notiren wir 2%’ »/. 1/3 direkt, -/. 9d. 
extra für Hamburg direkt. 

Schiffe für Weizen von dem La Plata sind etwas mehr 
gefragt, wir bedingen 24/— von den oberen, 18/— von den 
unteren Häfen, Ladetage nicht vor dem 1. Januar 1805 an- 
zufangen. 

Ausfrachten sind unverändert und flau. 

Die Abschlüsse der Woche, soweit uns bekannt, sind die 
folgenden: 

„British Envoy” Chilenische Salpeterplätze/Europa 22/3 +/. 1/3 
direkt Steamer Despatch 

Aldergrove” Guanopliitze Westküste Süd - Amerikas, Europa 
27/6 +/. 13 direkt 

»hoockwood* Guanoplitze Westküste Süd-Amerikas/Europa 28/— 
. 1/3 direkt 

1782 T. R. San Francisco/Europa 25; Weizen 

264 T. T. g » —- Bf +f. 1/3 direkt 

„Hinrich“ Rangoon/Rio Grande do Sul 47/6 Reis 

„Bille“ Ps ‚Rio d. J. 32/6, Santos 37/6 Reis 

„Victor“ Aux Cayes/Europa 43,9 Farbholz 

wMizpah*  Yucatan/ $2) 

„Trenmore* R . 32/ 

Bille’ Hamburg/Rangoon 6/ Salz. 


” 


” 





Büchersaal. 

Aus der Praxis für die Praxis. Ein Handbuch für Schiffs- 
maschinisten und Schiffsoffiziere von Julius Hartig, 
Schiffsmaschinen-Ingenieur, Verlag von L. v. Vangerow, 
Bremerhaven 1814, Preis 7 4. 

Eingesandt, 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 

Wir möchten gleich von vorne herein im Namen aller 
Maschinisten und Schiffsoffiziere Verwahrung dagegen ein- 
legen, dass sie etwa aus diesem Buche die für ihren Beruf 
erforderlichen Kenntnisse sich aneignen könnten. Das Buch 
soll, wie aus der Vorrede hervorgeht, eine Handbabe für 
Ausübende und Lernende bilden, aber wir fürchten, das für 
Beide nicht viel beim Studium herauskommen wird, denn die 
Zahl der in dem übrigens gut ausgestatteten Buch vorhandenen 
Irrtbümer und Druckfehler ist Legior, für letztere wollen wir 
den Verfasser nicht verantwortlich machen, denn Korrektur- 
lesen ist auch eine Kunst, die gelernt sein will, Das Buch 
enthält 227 Seiten, von denen 4 Seiten dem Svbiffskessel und 
seiner Konstruktion, 5 Seiten dem Kesselbetriebe gewidmet 
sind. Die Schiffsmaschine, die Konstruktion ihrer Theile um- 
fassen 32 Seiten, von denen ganze 8 Seiten auf die Steuerungen 
einschliesslich. Umsteuerungen entfallen, den Weir's Pumpen 
und Vorwarmern, wie der Verfasser schreibt, sind dabei 
6 Seiten gewidmet, und alles Uebrige, Indieatoren und Betrieb 
auf 22 Seiten zusammengeschnitten. Dann folgen die Schiffs- 
schraube auf 4, und sämmtliche Hülfsmaschinen, his auf die 
fortgelassenen, auf weiteren 10 Seiten. Auf Seite 03 ist alles 
Technische erledigt und nun folgt in buntem Allerlei (Seite 
93— 227) Arithmetik, Algebra, Planimetrie, Stereometrie, Trigo- 
nometrie, Mechanik, Physik, Electrieität und Magnetismus, 
englische Sprache, Briggi’sche Logarithmen, — nach der Schreib- 
weise des Verfassers — ebenso nach derselben Orthographie 
Gonometrische Tafeln, 

Besondere Rücksicht ist auf die Besprechung der modernen 
Hülfsmaschinen genommen worden, wie es in der Vorrede 


heisst, Umstenerungs-Maschinen und Dampfstener-Apparate 
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fehlen aber gänzlich, ebenso Dampfwinden, ausführlicher da- 
gegen sind alle Hülfsapparate von der Firma Weir behandelt. 


Geht schon ‘aus der Stoffvertheilung hervor, dass der 
Titel „Aus der Praxis für die Praxis* gar keine Berechtigung 
hat, ausser wenn man der Ansicht wäre, dass Seite 13—227 
irgend welchen praktischen Werth hätte, da sich doch die 
Elemente der Hülfswissenschaften aus hundert ‚und aber hundert 
Quellen besser studiren lassen, so zeigt auch der technische 
Theil, dass der Verfasser, den wir uns als einen sehr jungen 
strebsamen Mann vorstellen, das was Maschinisten zu wissen 
erspriesslich ist, besonders wenn sie ein Examen machen 
wollen, nicht recht zu beurtheilen weiss. 

Um aber unser schlechthin ungünstiges Urtheil etwas 
nüber zu begründen, wollen wir nur einige falsche Darstel- 
lungen, Ungenauigkeiten und direkte Unrichtigkeiten heraus- 
greifen. 

Der Verfasser erklärt: „Die äussere latente Wärme be- 
zeichnet man mit A, p, u”, ohne ein Wort darüber zu ver- 
lieren, was A, was p und was u bedeuten sollen, die An- 
lehnung an Busley’s Werk tritt hier deutlich zu Tage. Im 
ersten Theil von Busley ist etwas über A, p, u nachzulesen. 
Auf Seite 2 ist zu lesen: „Die Ueberhitzung des Dampfes hat 
erstens den Zweck, den Dampf zu trocknen“ usw, „und zum 
Andern dem Dampf eine höhere Spannung zu geben, um 
dadurch eine Abkühlung desselben auf dem Wege 
zur Maschine unschädlich zu machen.” 

Wir enthalten uns jedes weiteren Commentars. 

Auf Seite 7: „Die Kohlen sind in möglichst grossen 
Stücken in die Feuerung zu werfen, damit die Luft und 
also auch der in ihr enthaltene, zur Verbrennung unbedingt 
nothwendige Sauerstoff möglichst mit den Kohlen in Be- 
rührung kommen kann.“ 

Das Hineinwerfen möglichst grosser Kohlenstücke 
stellt der Verfasser als das Resultat seiner eigenen Erfahrung 
und der Theorie hin. 

Aus ,Ammann’s Schiffsmaschinist” ist jedenfalls Dyse 
statt Düse entnommen, auf Seite 18 lernen wir: „dass man 
die plötzliche Entstehung so grosser Dampfmengen 
percussische Kraft des Dampfes nennt. „Percussisch” ist 
eine hübsche Bereicherung der deutschen Sprache, übrigens 
der ganze Satz Unsinn. 

Statt , Voraustromungsperiode” steht auf Seite 26 „Nach- 
wirkungsperiode”, ganz ungebräuchlich. 

Auf Seite 27 wird die peremptorische Forderung auf- 
gestellt: „Für die Oekonomie der Maschine ist es erforderlich, 
die Compression bis "/, Atmosphäre unter die Schieborkasten- 
spannung zu treiben.” 

Auf Seite 30 muss sich der unsterbliche Torricelli noch 
„Toricelly* schreiben lassen, und zwar in Anführungszeichen. 


Die ausserordentlich verbreiteten Beldam-Ventile für Luft- 


pumpen sind dem Verfasser unbekannt. 





Auf die verschiedenen Propeller geht der Verfasser par 
nicht ein und nennt sie nicht einmal, dagegen misst er sie in 
einer Weise, wiees ein Maschinist sicher nie machen wird, oder 
meint er vielleicht, dass man sich in der Praxis dazu einen 
Kreis in 360 gleiche Theile theilen wird (8. 78). 

Wir könnten die Zahl soleher"Bemerkungen verzehnfachen, 
In dem ungeführ 800 Wörter umfassenden Vokabularium sind 
etwa 90 bis 95 Druckfehler, während am Anfange des Baches 
um die Korrektur von 5 ersucht wird. Wir glauben das vor- 
liegende Buch als ein ziemlich unreifes genügend gekennzeichnet 
zu haben und sprechen den Wunsch aus, dass in einer etwa 
erscheinenden zweiten Auflage der Inbalt dem Titel einiger- 
maassen entsprechen möchte. Wilda, 


Internationale Rechtsverhältnisse der Kriegs- und Handets- 
marine im Krieg und Frieden. Bearbeitet von Kapitin- 
Lieutenant z. D. Ferber. Kiel 1895. Verlag vou 
H. Eckardt. 

Der Verfasser hat das wichtige Gebiet des internationalen 
Seerechts in kurzen und koappgefassten Grundregeln dargestellt, 
die es zunächt den Marineoffizieren und in zweiter Linie auch 
den Führern von Kauffahrteischiffen ermöglichen sollen, sich 
rasch und leicht in dieser wichtigen Materie zu orientiren. Der 
Stoff ist übersichtlich angeordnet, die Ausdrucksweise eine klare, 
sodass das kleine Buch eine willkommene Bereicherung der 
Schiffsbibliothek bilden wird. Unter den gegenwärtigen Ver- 
hältnissen, wo zwei grosse Nationen, an deren Küsten die 
europäische Schifffahrt stark vertreten ist, im Krieg liegen, ist 
das kleine Werk gerade zur rechten Zeit erschienen, um 
manchem Schiffsführer, der nach dem fernen Osten zieht, Auf- 
klärung zu geben über die Stellung der Handelsschiffe in Kriegs- 
zeiten. Es herrscht in dieser Beziehung unter den deutschen 
Schiffsführern nicht durchweg die gewünschte Kenntniss der 
freilich oft sehr verwickelten und schwankenden internationalen 
Rechtsverhältnisse, Das Werk Ferbers wird daher hier zweck- 
miissig eingreifen können. Der Preis des Buches beträgt .# 1,2). 


‘Ein moderner Frachtsehooner. 





(Berichtigung.) 

In der Abbildung des von der Eiderwerft in Tönning er- 
bauten Frachtschooners ist der Fehler unterlaufen, dass der 
Maassstab zu gross gezeichnet. Der Plan, nach dem der Bild- 
stock verfertigt, war im Grössenverhältniss von 1 : 100 gezeichnet, 
und für die Wiedergabe in unserem Blatte wurde eine Ver- 
kleinerung auf 1;210 néthig. Der Zeichner hat dies zwar an- 
gegeben, dabei aber vergessen, den der Abbildung beigefügten 
Maassstab entsprechend zu redueiren, was wir hiermit klar- 
stellen. D. R. 











Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 


am Montag, den 
22. October 1894, 
Abends präc. 8 Uhr 


Dammthor -Pavillon. | 


Tagesordnung: 


1) Fortsetzung der Berathung über das | 
Hafengesetz. 


2) Wahl eines Kassirers. 


3) Vorführung der Mählmann’schen | 
Nachtsienale, | 


Der Vorstand. 














Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. 


vormals €. H. Michelsen, 


Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet. 


Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, 
Kapital „# 1,500,000, grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik 
Deutschlands, fabricirt 


Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. 


Agentur Hamburg: 


Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. 
















, war TTS 


as | SAS 
Soeben erschien in unserem Verlage: 


Hamburger Nautischer Kalender 


für das Jahr 1895. 
Achter Jahrgang — Preis 75 Pf. 


Eckardt & Messtorff, 


Buch-, Land- und Seekarten-Handlung, 
Hamburg, Steinhöft 1. 
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Ottensener Maschinenfabrik. 
J. F. Ahrens. 
Altona-Ottensen, Holsten-Twiete 46. 


und 
Hamburg-Billwarder, \euerdeich 228 
(Filiale fiir Schiffsmaschinenreparaturen). 


Dampfkessel- und 
Dampfmaschinen- 
Anlagen. 


Schiffsmaschinen und | 
Schiffskessel. 


Pumpwerke, Dampf- 
pumpen etc. “ 
Krähne, Winden, Aufzüge, — 
Hebezeuge. 


an 





G. Hechelmann 
Hamburg, |. Vorsetzen 3. 


Werkstatt für nautische Instrumente 


Reflexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 
Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 
der Kompasse auf eisernen Schiffen. 


Primiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 








Pa. Qualität 
Bunkerkohlen 


liefert zu billigsten Preisen 


Bd. Blumenfeid, 


Hamburg, Dovenhof 77. 


Soeben erschien in meinem Verlage: 


Unter chinesischer Flagge. 
Erlebnisse eines ehemaligen deutschen See- 
Uffiziers 

Preis 4 1. 

Der Inhalt dürfte für Jeden, welcher 
den gegenwärtigen Krieg zwischen 
China und Japan vexfelgt, ron be- 
sonderem Interesse sein, vorzugsweise 
dürften die Schilderungen des Bord- 
lebens jedoch alle Marine-Angehörigen 
interessiren, da Wenigen die Zustünde, 
wie sie hier bis in das_kleinste Detail 
geschildert, bekannt sei dürften. 

Vorräthig in allen Buchhandlungen. 
Kiel, Oktober 15%. 

H. Eckardt, 
Verlagsbuchhandlung. 















Verein Deutscher Seeschiffer. 


Nächste Sitzung 
/\ am Mittwoch den 
 24.0October 1894, 
> Abds. prac. 8 Uhr 
Concerthaus 

Ludwig. 






\ 


Tagesordnung: 

1) Mittheilungen des Vorstandes. 

2) Fortsetzung der Besprechung über 
die Bemannungsfrage. 








-W. Ludolph, Nautisches Institut, 
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Auf dem Ausguck. 


Wenn bei einer offenkundigen Meuterei 
gegen den Führer eines Schiffes die Steuerleute 
thätlichen Vorschub leisten, so ist dies ein 
Fall, der glücklicherweise auf unseren deutschen 
Schiffen so selten vorkommt, dass man ihn als 
eine Ausnahme bestätigen darf, die ja bekanntlich 
zur Charakteristik der Regel unerlässlich sein soll. 
Die Regel ist aber, gottlob, dass die Steuerleute 
im Interesse der Disciplin zum Schiffer stehen. 
Der Esmeralda-Fall, der vor Kurzem vor dem 
HamburgerSeeamte verhandelt wurde, bildet indessen 
immerhin eine bemerkenswerthe Ausnahme. Die 
Mannschaft eines Schiffes lehnt sich gegen den 


Führer auf und der erste Steuermann lässt sie 


ruhig gewähren, sieht zu, wie sie den Kapitän 
überwältigt, fesselt, während der zweite Offizier 
selbst die zu diesem Zwecke erforderlichen Taue 
herbeiholt und das unmittelbar nach einer Kollision, 
wo es die vornehmste Pflicht gewesen wäre, die Be- 
satzung des angerannten Schiffes zu retten. 

Es soll hier keineswegs verschwiegen werden, 
dass das Benehmen des Kapitäns — auch das See- 
amt hat dies festgestellt, — nicht frei von Tadel 
gewesen ist, und dass sein Verhalten nicht ohne 
Einfluss auf den Ausbruch der Meuterei gewesen 
ist. Die Verhandlung vor dem Seeamt hat aber 
erkennen lassen, dass die Matrosen sich wohl kaum 


zu einem sole hen Excess hätten binrelsen lassen, 
wenn nicht die Haltung des ersten’ Steuermanns 
sie dazu ermuthigt, oder gar herausgefordert hätte. 
Sicher wird in allen Kreisen urtlieilsfähiger See- 
leute die Verfügung des Seeamtes, wonach dem 
betreffenden Offizier die Befugniss zur Ausübung 
des Gewerbes als Schiffer, sowie als Steuermann, 
entzogen wird, als eine dem allgemeinen Rechts- 
gefühl entsprechende Maassregel empfunden werden. 


“ * 
” 


Bemerkenswerth ist es, dass die Strafkammer 
des Landgerichts, die sich vor der Seeamtsverhandlung 
mit dem Falle zu beschäftigen hatte, die Vergehen 
der Matrosen wie der Steuerleute in weit milderem 
Lichte angesehen zu haben scheint als das Seeamt. 
Aus de »"Beschluss des ersterwähnten Gerichtshofes 
gelt hervor, dass er zwar für wiesen erachtet, 
die Besatzung der „Esmeralda* habe ihren Kapitän 
zur Unterlassung von Maassnahmen, die von ibm 
‘als nothwendig anerkannt, genöthigt, den Kapitän 
gebunden und das Schiff gewendet, dies Alles aber 
gethan, um den Kapitän an den von ihm be- 
gangenen Misshandlungen seiner Leute zu hindern 
und um das Schiff vor dem wegen der Nähe des 
Landes zu besorgenden Scheitern zu bewalıren. 
Auf Grund dieser Auffassung wurde «dann das 
Verfahren gegen die Mannschaft und die Steuer- 
leute der „Esmeralda“ eingestell. Man wird hier 
konstatiren dürfen, dass die Ansichten der beiden 
Gerichtshöfe offenbar weit auseinandergehen. Das 
Seeamt hat zwar das Benehmen des Kapitäns ge- 
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dass ein Hamburger Kapitän darch seine energische 
Berufung auf das Recht der deutschen Flagge einen 
japanischen Flüchtling - vor den Nachstellungen 
chinesischer Behörden gerettet, und hoffentlich wird 
jeder deutsche Schiffsführer, sollte er in einen ähn- 
lichen Fall kommen, ebenso brav handeln. ‚Eine 
andere Frage aber ist es, ob man mit dieser Be- 
rufung auf das Recht der Handelsflagge, politischen 
Flüchtlingen ein Asyl zu gewähren, immer durch- 
dringen wird. Die deutschen Rechtslehrer neigen 
zweifellos der Auffassung nicht zu, als sei dies 
berechtigt, was, par parenthöse, wohl keinen Schiffs- 
führer hindern wird, den Versuch doch zu wagen. 
Perels spricht sich in seinem Buche über das inter- 
nationale Seerecht zwar speciell über diesen Punkt 
nicht aus, sagt aber allgemein, dass Kauffahrtei- 
schiffe, welche sich in den Hoheitsgewässern eines 
fremden Staates aufhalten, grundsätzlich der Justiz- 
und: Polizeigewalt dieses Staates unterworfen sind. 
In den Vereinigten Staaten scheint man in dieser 
Beziehung anderer Ansicht zu sein, denn als im 
Jahre 1890 der Gesandte dieser Macht für Guatemala 
die Auslieferung des flüchtigen Präsidenten Barrundia 
vom Bord des amerikanischen Postdampfers 
„Acapulco“ verfügte, wurde er kurzer Hand von 
seinem Posten abberufen, Es wäre wünschenswerth, 
wenn von berufener Seite klargestellt würde, in 
wieweit die deutschen Kapitäne bei ähnlichen Vor- 
güngen, wie die oben geschilderten, auf eine Untet- 
stützung seitens der. deutschen diplomatischen 
Vertreter zählen dürfen, 





Aluminium zum Bau von Torpedobooten. 





Die Aluminiumflotte hat, wie bereits an dieser Stelle kurz 
erwähnt worden ist, in jüngster Zeit wieder einen Zuwachs 
erhalten, und zwar diesmal in einem Typ, in dem inder Regel 
die höchsten Anforderungen an die Widerstandsfahigkeit des 
Materials gestellt werden. Es handelt sich bekanntlich um 
ein. Torpedobuot, das bei der Firma Yarrow & Co, für Rechnung 
der französischen Regierung erbaut ist, In dem Fahrzeug ist, 
soweit der Rumpf in Betracht kommt, beinahe ausschliesslich Alu- 
mioiam verwandt und überdem ist dieses Metall auch noch zur 
Herstellung einer ganzen Reihe von Ausrüstungsgegenständen ver- 
wendet worden. Es ist wohl kauın nöthig zu erwähnen, dass nicht 
reines Aluminium, sondern Legirungen (6 pCt. Kupfer) zur Ver- 
wendung kamen, um dem Material grössere Haltbarkeit zu 
verleihen. Das Fahrzeug ist von den üblichen Dimensionen 
der Torpedoboote II. Klasse, nämlich 60 lang, 9° breit. Vor- 
und Hiutersteven sind aus galvanisirtem Stahl, desgleichen der 
Schornstein, der jedoch von einem äusseren Mantel von Alu- 
minium umgeben ist, Auch die über den Kesseln liegenden 
Decksplatten sind aus Stahl, da es hier wegen der Ausstrahlung 
der Hitze, in deren Folge sich das Aluminium leicht verbeult 
oder, wie man zu sagen pflegt, „zieht“, unthunlich erschien, 
das letztere Metall zu verwenden. Die Maschinen sind dreifach 
expandirend, von der Art, wie sie die Firma gewöhnlich in 
Torpedohooten dieser Klasse verwendet. Zur Dampferzeugung 
dient ein Wasserrohrkessel der Firma Yarrow & Co. Tas 
Material ist nach „Engineering“ um ca. 25 pCt. dieker, als 
bei den anderen Torpedobosten, im Uehrigen ist das Aussehen 





das nämliche, wie bei anderen Fahrzeugen dieser Klasse, »ur 
dass Reversspanten häufiger angebracht sind. Trotz der erhöhten 
Materialsstärke ist es durch das geringere specifische Gewicht 
des Aluminiums im Vergleich zu Stahl ermöglicht worden, das 
Gewicht des Schiffskörpers auf die Hälfte zu redueiren. Der 
Rumpf wiegt nur 2 Tons, das Totalgewicht beträgt W',, Tons, 
wovon auf die mit emer Hleizfläche von 500 Quadratfuss ver- 
sehenen Kessel 3';, Tons entfallen. 

Die verarbeitete Aluminium-Legirung hat eine Widerstands- 
fühigkeit von 14 Tons per Quadratzoll in der Zugprobe gezeigt. 
Platten und Winkel sind alle auf kaltem Wege geformt. Auch 
in der Maschine ist an vielen Stellen das neue Metall zur An- 
wendung gekommen. Wiewohl Aluminium vom Seewasser 
nicht so stark angegriffen wird wie Stah]*), ist in sofern ein 
Nachtheil mit seiner Anwendung verknüpft, als es gegen hohe 
Wärmegrade sehr empfindlich ist, indem es unter solchen 
Umständen, wie bereits erwähnt, leicht seine Form verändert. 
Ferner greifen alle Alkalien das Metall an, sodass man beispiels- 
weise sehr vorsichtig sein müsste, wenn man etwa den Konden- 
sator oder andere Theile der Maschine mit Sedawasser ans- 
waschen wollte. Es müssten in diesem Falle besondere Vor- 
kehrungen getroffen werden, dass das Waschwasser nicht in die 
Bilgen läuft. Diese beiden Nachtheile sind es hauptsächlich, sofern 
anders der Preis keine Rolle spielt, die der Anwendung des 
Materials zu Schiffhauzwerken entgegenstehen. Der Preis spielt 
aber natürlich die Hauptrolle, und sofern hierin nicht noch eine 
erhebliche Aenderung eintritt, wird im Grossen und Ganzen 
keine Rede davon sein künnen, dass das Aluminium in aus- 
gedehnterem Maasse zum Schiffbau in Anwendung kommen 
kann. Es wurde allein für das kleine Torjedoboot an 1000 & 
für das Rohmaterial gezahlt, und Fahrzeuge wie „Hornet“ und 
wHavock* würden nach Aussage des Mr. Yarrow erheblich 
mehr als das Doppelte ihres Proises kasten, wenu man sie aus 
Aluminium bauen würde, Diesen Nachtheilen steht gegenüber, 
dass sich mit Schiffen aus dem neuen Metall eine grössere 
Geschwindigkeit (3 lis 3", Knoten- bei dem erwähnten Boot) 
erzielen lässt und ferner einige andere Vortheile, die mit den 
grösseren Materinlstürken in Verbindung stehen. Nach. der 
Erzielung grösserer Geschwindigkeit dürfte man als den wich- 
tigsten Vortheil das günzliche Fehlen der Vibrationen bezeichnen, 
wie es sich bei dem neverbauten Boot herausgestellt hat. Bei 
keiner Geschwindigkeit, auch nicht bei einer Fahrt von 16-17 
Kasten, bei welcher die Schraubenumdrehungen ungefiibr die 
kritische Zahl erreichten, zeigten sich Vibrationen des Schiffs- 
körpers, Der Erbauer schreibt dies den grüsseren Material- 
stürken, sowie dem Umstande zu, dass die verwandte Legirung 
weniger elastisch ist, als Stahl. 

Die officiellen Probefahrten wurden am 20. September 
ausgefübrt in Anwesenheit einer von der französischen Regierung 
delegirten Konimission von Marineoffizieren, mit dem fran- 
zöstschen Marine-Attach®, Kapitän Le Clere an der Spitze. Bei 
dieser Gelegenheit wurde eine Fahrt von 20%, Knoten erreicht, 
mit einer Belastung von 3 Tons an Bord, während sonst die 
grösste Geschwindigkeit, die bei Fahrzeugen dieser Klasse und 
von den nämlichen Dimensionen erzielt wurde, 17 Knoten nicht 
überstieg. Die Probefahrt dauerte zwei Stunden unter Voll- 
dainpf und während dieser Zeit machten die Maschinen 
70948 Umdrehungen oder 591,2 per Minute, Die gemessene 
Meile wurde 6 mal abgefahren. 

Die Empfindlichkeit des Aluminiums gegen Seewasser ist, 
wenn auch nieht voll so gross wie bei Eisen und Stahl, doch 
immer noch eine sehr erhebliche, Es ist indessen von fran- 
zosischen Chemikern in Verbindung mit dem Martne-Ingentenr 
Guillonx ein Anstrich erfunden, der bei einer besonderen Art 
des Auftragens das Aluminium vor diesen schadhaften Einflüssen 
zu bewahren im Stande ist, D. R. 


Der Golfstrom. 
Von J. E. Pillsbury. 


Vebersetzung von 8. Freese. 





Auf der Rückseite der Augustnummer der Pilot Chart 
of the North Atlantic Ocean” lehrnafte Ab- 
handlung über den Goifstrom von dem Lieutenant-Couumander 
J. E. Pillsbury, U. 8S. Navy, welche in freier Uebersetzung 
folgenden Wortlaut hat: 


findet sich eine 


Um die Wirkung des Golfstromes zu erklären, ist vs noth- 
wendig, kurz das Wesen seiner Ursachen zu erörtern. Jeder 
in Seinen Gewässern verkehrende Seemann weiss, dass er zu 
gewissen Zeiten stärker auftritt als zu anderen Zeiten und dass 
unter denselben scheinbaren Wind und 
Wetter die Strömung hinsichtlich der Schnelligkeit und der 
Richtung verinderlich ist. 


Bedingungen von 


Die grösseren regelmässigen Veränderungen sind haupt- 
siichlich durch den Wechsel in der Stellung des Mondes be- 
dingt und zwar giebt ¢s eine tiyliche Veränderung, welche 
von Jen Meridiaudurchgange des Mondes abhiingyg ist, 
eine monatliche Veränderung, welche dem Wechsel der Mond- 
deklination folgt. 
keit vorhergesagt werden, ı 


und 


Beide können mit wahrscheinlicher Genawig- 


Die ungewöhnlichen Verimlerungen rübren von der Stärke 
und der Richtung des Windes und von dem Höhenunterschied 
des Barometerstandes innerhalb und ausserhalb des Golfs von 
Mexien her, 

Eine Kenntniss der Wirkung dieser Kräfte und der Weise, 
in welcher sie ungewöhnliche Wechsel hervorzubringen streben, 
wird den Schiffsführer befähigen, Nutzen aus den jeweilig vor- 
liegenden Verbältnissen zu ziehen und seine Reise von Hafen 
zu Hafen abzukürzen. 

Die Ursache des Gulfstromes und der meisten sreauischen 
Strönnngen ist direkt oder indirekt vom Winde abhängig. 


Jeder Wind erzeugt eine leichte Bewegung des Wassers, 
über welches er binwegweht, und zwar durch Reibung an den 
Theilchen Sobald 
Theilchen eine Bewegung erlangen, wird diese auf die tieferen 


des Oberflächenwassers. nun die oberen 
Theilchen übertragen und so ein Strom erzeugt, 

Ohgleich jeder Wind einen Strom verursacht, so ist es 
doch nur ein anhaltender und lange Zeit aus derselben Richtung 
wehender Wind, welcher erheblicher 
Masse hervorbringt, dass er dauernd wird, oder für eine be- 
triichtliche Zeit, nachdem der Wind aufgehört hat, walır- 
genommen werden kann. Ein starker Wind kann eine Strömung 
von 'i, Kuoten verursachen, aber seine Wirkung ist von kurzer 
Dauer und die Strömung daber seicht und folglich die mit- 
geführte Wassermasse uur gering. 


einen Strom von so 


Mit den vorherrschend aus dem Osten kommenden und 
andauernd über ein weites Gebiet wehenden Passatwinden er- 
reicht die Strömun? eine Ausdehnung von 70 bis SO Faden 
Tiefe, welche ihre durchschnittliche Schnelligkeit trotz der tüg- 
lieben Aenderung ihrer erzeugenden Ursache beibehält. 

Jede Strömung muss, wenn sie auf em Hinderniss stösst, 
nach irgend einer Richtung ausweichen. The vom Südostpassat 
hervorgerufene Strömung erreicht die südamerikanische Küste 
in der Nähe des Kap St. Roque und theilt sieh darauf in zwei 
Arme, von welchen der eine südwärts längs der brasiliauiseben 
Küste, der andere nach Westindien fliesst. Die vom Nordost- 
passat erzeugte Strömung, die sich in der Hauptrichtung des 
Windes bewegt, trifft auf das Hinderniss der stidamerikanisehen 
und der kleinen Antillen. 
eine theilweise Einhusse 
Wasserstrassen der kleinen Autillen, während der Rest längs 
der Nurdseite Westindiens nach der Küste der vereinigten 
Staaten zieht. Die in das cara ische Meer eintrerende Strömung 


Die vereinigten Strömungen erleiden 


durch ein Ausweichen durch die 


AI 


wird westwarts getrieben, bis sie auf das Ilinderniss der Küste 
von Honduras trifft. Hier wercht sie nach zwei Richtungen 
aus, cin Theil fliesst südwärts und ein anderer Theil nach der 
Strasse von Yucatan, 

Daun giebt es cine andere Bewegung des Wassers, welche 
inehr in der Hervarbriugung einer Strömung tings der Küste 
wirksam ist und wahrscheinlich Bildung 
des Golfstroms beiträgt, wie die von der Reibung des Windes 
Dies ist das durch Brechen 
sanfter Wind 
verursacht eine kleine Woge, welche sich in einer Kräuselung 


ebensoviel zur 
hervtibrende Oberflichenstromung. 
der Wogen leewirts getriebene Wasser. Ein 


bricht und dadurch eine geringe Menge Wassers in seiner 
Riehtung forthewegt, ein starker Wind erzeugt eine grussere 
Woge und in einem Sturm wirft jeder Brecher Tonnen Wassers 
der Wind in Richtung über ein 
weites Gebiet binwegweht, wie in dem caraibiscben Meere, da 
bestelit die Wirkung in 
Wasseroberfläche nach der Leeseite hin. Im 


leowärts. Wo derselben 


Bewerung der 
Falle des carai- 


einer gleiehzeitizen 


bischen Meeres wird somit eine starke Küstenströmung nach 
der Strasse von Yucatan und südwärts längs der Mosquitokuste 
bewirkt. Aus demselben Gronde entwickeln sich bei Nordost- 
stürmen längs der Küste von Kap Cod, New-dursey und Nord- 
Carolina heftige Küstenströmungen,. Die Wogeo werden gegen 
die Küsten 


die starke Strömung erzeugt, 


des Wassers 


Schiff 


geworfen, wa das Entweichen 


welehe schon ances 


zum Scheitern gebracht hat. 
Die yon den veränderlichen Wieden abhäsgigen Unregel- 
Golfstroms können wur in der ailgememen 


Weise vorausgesagt werden. 


miassizkeiten des 


Ein durch die Stärke der Passatwinde bedingtes Wachsen 
«ler Abnehmen wird überhaupt nicht wahrgenommen, ausge- 
nommen inden Zwischeuriumen der Jahreszeiten, weil die Stärke 
der Strömung gleichzeitig von mehreren Bedingungen abbängig 
ist und ein zeitweilig unvegelmässig starker Wind in der Passat- 
region dew Durchschnittswerth nicht wesentlich ändert. Der 
erste Theil eines Nordwindes im Golf von Mexivo wird wahr- 
scheinlich einen starken Stromlauf bewirken, weil die Gewässer 
gegen die Küste von Cuba getrieben werden, von welcher sie 
die Strasse von Florida entweichen und so die starke 
Strom wehrnder 
Er fasst einfach 


durch 
Strömung bewirken. Ein quer über den 
Wind ändert die Lage des Suromlaufs nicht. 
das durch das Branden der Wogen aufgewühlte Wasser und be- 
fördert ex durch die Reibung jenseits der gewöhnlichen Grenzen, 


aber der Lauf des Stromes behält seine feste Lage. 


Die Anwesenheit von Gulfunkraut ist in keiner Weise ein 
sicheres Kennzeichen der Strömung. deun es wird mehr darch 
dis Wogen als durch die Strömung fortbewegt. Ein quer über 
den Strom welwnder Wind vermag jedes Uukrauttheilchen 
in das umgebende Wasser zu tragen. Es ist beobachtet worden, 
dass Golfunkrant bis zu den Sandbänken Nantuckets anfge- 
funden wurde. 

Ein langanhaltender südlicher Wind wird durch das Brechen 
der Wogen das Unkraut in diese Gegend bringen, welche 150 
oder 200 Meilen von dem Lauf des Stromes entfernt Ist, 


Das Barometer ist eine fruchtbare Erkenntnissquelle un- 
regelmässiger Veränderungen in der Strömung der Florida- 
strasse, aber es ist zweifelhaft, ob viel von seiner Wirkung in 
dem "atlantischen Ocean wahrgenommen wird. Ein hobes 
Barometer im Busen von Mexico brgleitet von einen niedrigen 
Barometer im atlantischen Ocean, bewirkt einen grösser Aus- 
fluss ie der Strasse, und unter entgegengesetzten baromet rischen 
Der 


Seiten des 


Bedingungen entsteht eine schwächere Strömung. erste 
Einfluss des Luftdruckunterschiedes wird an den 
Stromes, wo die regelmässige Strömung am schwächsten ist, 


wahrgenmmmes. [Selluss folgt]. 


54 
Wellenberuhigungs - Oel. 


(Eingesandt.) 


An die verehrl. 
Redaktion der „Hansa” 
hier, 

In der Nummer 39 Ihrer geehrten Zeitschrift bringt „ein 
Schiffer” einen Artikel über das Richtersche Wellenöl, der 
unter Würdigung der Bedeutung dieses Oeles und unter vor- 
urtheilsloser Anerkennung seiner Nützlichkeit am Schlusse die 
Mahnung ausspricht, es müchte dasselbe seitens der Fabrikanten 
zu einem billigeren Preise hergestellt werden, damit alle daran 
interessirten Kreise sich desto eher dessen Anschaffung an- 
gelegen seiu lassen könnten, 

Da der ergebenst Unterzeichnete sich mit dem Gegenstande 
seit Begion der Richter'schen Untersuchungen über die wahren 
Ursachen der calmirenden Wirkung des -Oeles auf die Spritz- 
oder Brechwellen beschäftigt und auch an dieser Stelle seine 
Ansicht über das Verdienstvolle der Richter'schen Arbeiten aus- 
gesprochen hat, so möge es ihm vergönnt sein, unter Bezug- 
nahme auf die Preisbeanstandung des geehrten Einsenders jenes 
Artikels nogh ein paar Bemerkungen zu machen, 

Wenn sich unsere grossen Seeschifferkreise gegenüber der 
Entdeckung des Herrn Dr. Richter bis jetzt theilweise noch 
zuwartend und zögernd verhalten, so darf dieses eigentlich 
Niemanden wundern. Alles Neue, selbst das beste, bedarf der 
Zeit und vielfacher Prüfung, um anerkannt zu werden. Ganz 
besonders gilt dies seitens des Schifferstandes, der, wie jeder 
Leser mir gern zugeben wird, in allen Ländern zu den konser- 
vativsten aller Stände zählt. In Stunden der Noth und Gefahr, 
wenn die gefürchteten, das Leben, die Gesundheit und das 
Figenthum bedrohbenden Brecher von der Seite oder von achter 
über das Deck rollen, dann erinnert sich der Seefahrer wohl, 
dass dieser verderblichen Kraft gegenüber Oel mit Vortheil 
angewendet werden kann. Da sich Oel stets an Bord eines 
Schiffes befindet, gleiehviel welcher Sorte, so applicirt er dem 
Meere eine Quantitat desselben. Erfolgt die erhoffte Wirkung, 
so erfrent er sich dieser Thatsache; es ist „wieder mal gut ge- 

Tritt aber keine Wirkung cin, so lässt er Gottes 
über der Menschen Schiffe laufen und glaubt das 





gangen“. 
Wellen 
Seine gethan zu haben; 
Mal Oel wirkt, das andere Mal aber nicht, wird nicht weiter 
gefragt. (Vgl. Joseph Grossmann’s Schrift, Wien 1802.) 
Weitaus den meisten von uns ist es nicht gegeben, sich 
mit der Arbeiten und den Resultaten der Wissenschaft und 
den Wahrnehmungen Anderer initiativ zu beschäftigen, 
wenn eine Sache mit zwingender Gewalt sich Bahn gebrochen 
bat, wenn jeder Zweifel an derselben verschwunden ist, findet 
sie Anklang und allgemeine Verwendung. Mein kürzliel leider 
so plötzlich verstorbener Freund, Kapitän Seemann, erzählte 
mir beispielsweise, dass beim 
durch Brandungen oft nur ein senkreehter scharfer Schlag mit 
dem “Ruder auf die Welle gemügte, um das 
durch die Brandung zu bringen; er habe dieses einfache Mittel 
selbst häufig angewendet und in semer langjährigen Thätigkeit 
zur See Vielen empfehlen. Aber trotzdem sei es weder be- 
kaunt noch werde es benutzt. Es ist dies ein kleiner Beweis 
für das vorhin Gesagte und gilt als Nlustration dafür, dass die 


erst 


’assiren kleinerer Fahrzeuge 


hot ungefähndet 


Mahnung, welche das Reichs-Ober-Serant in einem Urtheil 
5, April 1804 ausspricht, vielfach oicht beachtet wird. 
Die Mahnung lautet: „Es ist die Pflicht eines jeden See- 
fahrers, sieh mit den Hilfsmitteln auszurüsten, welche die 


Wissenschaft und die Erfahrung an die Hand geben", 


vom 


man entschuldige das harte Wort — 
der und Einführung des 
Ricktor schen Wellenöls noch an manchen Stellen entgegensteht. 
Oel 


liese Indolenz 


ist es auch, welche Aufnahme 


Es muss immer wieder betont werden, dass nicht dius 


En Kg — TT 


Fahrt befindet, hiervon keine Rede sein). 


um die Ursachen, warum das eine. 





oder der Thran an sich die Wellen niederzwingt, sondem 
lediglich ein Körper, Oel- oder Fettsäure genannt, die in den 
verschiedenen Oelen in grisserer oder geringerer Menge vor- 
kommt. Gute reine Speiseöle und einige andere vegetahilische, 
‘besonders aber auch die mineralischen Oele haben nur einen 
ganz geringen Gehalt an Öelsäure, während die animalischen 
Oele und Thrane, besonders wenn sie auf warmem Wege, 
also durch den Schmelzprozess, gewonnen wurden, grüsser: 
Mengen enthalten. Das Oel (Thran) des Schweinfisches — 
Delphinus communis — enthält bis zu 10 pCt. freier Fettsiure. 

Es liegt auf der Hand, wie sehr sich der Schiffer ent- 
täuscht fühlen muss, wenn er dureh Ausgiesen von frischem 
Olivenöl oder von mineralischen Schmierdl wenig oder vielleich 
gar kein Resultat erzielt und nach wie vor dem Ansturın der 
Brecher preisgegeben bleibt. voll Laim 
sein, wenn er bei Applicirung von ein paar Litern Schweie- 
fischöl die Wuth der Elemente besänftigt findet. 

Hier nun hat Dr. Richter eingesetzt. Bei der Zusammen 
stellung seines Wellenöls ist er von der Forderung ausgegangen 
dasselbe müsse unter allen Umständen, unter allen Breiter 
die gewünschte Wirkung sofort und in vollem Maasse erzieles 
{Selbstverständlich kann bei einem Schiff, das sich in vollet 


Anderseits wid er 





An einen grossers 
öler niedrigeren Preis wind er Zunächst wohl nicht gedacht 
haben. Und weun sich dann nachher herausstellte, dass sein 
Oel mehr kostet als Thran oder gering im Preis stehende 
andere animalische Oelsorten, so darf meiner Ansicht 
nach gar keine Rolle spielen, Was will es denn besagen, 
wenn wihrend eines etwa 4-stündigen Starms 20 Pfund Gel 
a 75 Pfg. verbraucht werden, während ohne dessen Anwendung 
Paar Boote weggeschlagen,  Lukenläuser 
zertrümmert, die Reeling demolirt oder die heilen Gliedmaassen 
der Besatzung Schaden gelitten hätten? Man sollte doch wohl 
meinen, dass gegenüber solchen Mögliebkeiten es auf den 
Preis ganz und gar nicht ankommen dürfe, Ueberdem ist de 
Gewinnung einer für den in Rede stehenden Zweck geeigueten 
Oelsäure mit Marktschwierigkeiten verknüpft, die einen Preis 
vergleich des Wellenils mit den hekuunten Naturölen ganz 
unzulässig erscheinen lassen. 


das 


vielleicht ein 


Freilich, wenn man sich auf den Standpunkt stellt, das 
Oeil Oel sei, und man nur der Forderung, Oel an Bord zu 
führen, formaliter nachzukommen habe, um vor sog. Nacken- 
schlägen geschützt zu sein, so mag sich Mancher dabei be- 
ruhigen, Der sorgsame Rheder aber oder sein Funktionär 
wird sich nicht dabei beruhigen, sondern verlangen, dass nach 
dem oben ausgesprochenen Grundsatze des Reichs-Ober-Seeamts 
das Beste, ie, das Geeignetste an Bord geführt werde, 
Seitens grösserer Rhedereien, hört man häufig die Meinung 
aussprechen, dass speziell für sie die Sache nieht von sehr 
wesentlicher Bedeutung sei, da dank des hohen Bordes ihrer 
Schiffe und ibver Fahrgeschwindigkeit die Brecher diesen 
niehts anhaben könnten. Demgegenüber will ich nur auf die 
Seliäden aufmerksam machen, die unsere grossen Stahlriesen, 
die „Columbia” am 30. Sept... die „Russia“ am 30. Sept., die 
„Antuco” am 25, Sept, erlitten haben und wobei u. A- 
2 Menschen ihren Tod fanden — lediglich zufolge einiger 
Sturzseen, die vielleicht hätten vermieden werden können. 

Wenn wir von der öffentlichen Wohlfahrt, von der all- 
gemeinen Fürsorge für das Leben und die Gesundheit der 
Arbeiter ganz absehen, so bleibt es doch noch zu verwundern, 
dass unsere Assecnradeure sich mit der Sache so wenig be- 
schäftigt haben. Wenn dieselben einmal ausrechnen wellen — 
Wozu Listen des Bureau Veritas die beste Unter- 
lage geben, — wieviel Prozent aller Verluste an Leben und 
Eigenthum auf schlechtes Wetter zurückzuführen sind, 
werden sie im höchsten eigenen Interesse und auch vielleicht 
zu Gunsten einer billigeren Versieherungsprämie bald selhet 
die Nothwendigkeit einsehen, sieh mit der vorliegenden Frage 


ihnen die 





zu beschäftigen, und die Einsicht gewinnen, dass das Richter'sche 
(oder ein anderes geeignetes} Wellenöl ebenso wichtig ist, wie 
die genügende Verproviantırung eines Schiffes. 

Ein grosses Interesse sollte auch unsere an Zahl so sehr 
gewachsene Fischerflotte an der Sache nehmen, da die Fischer- 
fahrzeuge vom schlechten Wetter erfahrungsgemäss am meisten 
zu leiden haben. Beim 
wendung brauchbaren Ueles selbst bei grobem Wetter noch 
arbeiten, während ohne dasselbe die Arbeit eingestellt werden 
muss. Verschiedene Beispiele aus der jüngsten Zeit, die mir 


Fischen auf Seo lässt sich unter An- 


von Finkenwärder Fischern, welche, wie ich höre, im Uebrigen 


ein rühriges Interesse an der Sache nehmen, mitgetheilt 


wurden, liefern hierfür den besten Beweis. 

Ich resumire also: Von den gewöhnlichen überall käuf- 
lichen Qelen ist Thran das beste; Thran wird aber bei kalter 
Temperatur dick und unbrauchbar und ist also nicht unter 
allen Umständen, besonders auch in der schlechten Jahreszeit, 
zuverlässig, während das Richter'sche Wellenöl, welches über- 
wiegend aus freier Fettsäure besteht, stets praktikabel ist 
und eine sofortige Wirkung erzielt. 

Mögen diese Zeilen dazu beitragen, die unausgesetzten 
Bemühungen und den wissenschaftlichen Fleiss 
städtischen Erfinders hin 
finden zu lassen. 

Hamburg, 20. Oktober 1804, 


eines vater- 


auch nach aussen Anerkennung 


Gottfr. Veith. 





+ Ludwig Friedrich Wilhelm v. Henk, 
ist in der vorigen Woche im Alter von 
Leben geschieden. in der Kauffahrtei- 
marine sermännische Ausbildung erlangt hatte, trat 
1549 in die damals begründete preussische Marine über, war 
1857-50 zur Erlernang des Kriegschiffsdienstes auf die 
englische Flotte kommandirt, wurde 1859 zum Korvetten- 
Kapitän befördert, war 15651—05 Decernent und Vorstand des 
Hydrographischen Bureaus und wurde 1867 zum Kapitän zur 
See ernannt, Nachdem er 1871 die Panzerfregatte „König 
Wilbelm“ kommandirt hatte, wurde er 1871 
Marine-Station der Nordsee, 1572 Kontre- Admiral 
fördert und zum Direktor der kaiserlichen Adniralitat ernannt, 
1577 zum Vice-Admiral befördert, 1878 in 
Adelsstand erhoben und 1870 in Genelunigung seines Abschieds- 
gesuches zur Disposition Später bat v. Henk als 
Reichstagsmitglied den Wahlkreis Vekermünde-Usedom- Wollin 
vertreten und ist längere Zeit als Marineschriftsteller thätig 
gewesen. 


kaiserl. Vieeadiniral, 
75 Jahren aus dem 
Der Verstorbene, der 
seine 


gum Chef der 


zum Im» 


den erblichen 


gestellt. 





Vermischtes. 

Bureau Veritas. Von der Direktion dieser Klassifikations- 
Gesellschaft ist soeben der 25. Jahrgang thres General-Registers 
der Handelsmarinen (181405) veröffentlicht worden. Wie 
seine Vorgänger, zeichnet sich auch der vorliegende Band wieder 
durch die minutiöseste Genauigkeit und Vollstiindigkeit aus. 
Die alte bewährte Anordnung 
gehalten und es wäre in der That schwierig, einen Vorschlag 
zu finden, in welcher Weise dieselbe noch verbessert werden 
könnte, Abgesehen von der Nützlichkeit des Buches für die 
mit der Schifffahrt in Vertindung stehende Geschäftswelt, die 
sich daraus die notwendigen Informationen betreffs aller Schiffe 
der Welt entnehmen kann, bietet das Werk jeweilig eine werth- 


ist auch diesmal wieder fest- 


volle Statistik des gauzen schwimmenden Schiffparks und er- 
möglicht dadarech dem Volkswirthsehaftler, Veberblick 
über das Steigen und Fallen der Seetransportfihigkeit im All- 
Schon 
wind dem Erscheinen des Registers all- 


einen 


gemeinen. Wie für jedes Land gesondert zu gewinnes. 


aus diesem Grounde 


jährlich mit einer berechtigten Spaunang entgegengesehen. Es 
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ermöglicht gewissermaassen, den Pulsschlag der Schifffahrt zu 
prüfen. Beiliiyfig erhidt man dadurch auch einen Einblick in 
die Riesenthiitigheit des Bureau Veritas, durch die es allein 
ermöglicht wird, das bedeutende Statistische Material zusammen- 
zutragen. — Lie Seyelschifffahrt zunächst weist wieder einen 
Reckgang auf. Während das Register 1805,94 noch 20736 
Fahrzsige mit 95829063 Tons verzeichnet, finden wir in der 
Tabelle für 1894,95 nurnoch 29333 mit 9547747 Tons, Sowohl 
nach Tounengehalt, mehr aber noch an Schiffszahl hat sich, 
der Stand der Segler also rückwärts bewegt. Wie immer, so 
steht auch diesmal Grosshritanhien hinsichtlich der Grösse der 
Flotte obenan, Seine Flotte zühlt 5802 Segler mit 3485.54) 
"Rog.-Tons gegen 1277 Segler mit 3574847 Reg.-Tons im 
vorigen Jahre. Die nächstgrösste  Seglerflotte besitzen die 
Vereinigten Staaten mit Sut Schiffen und 1403414 Reg.-Tons 
gegen 3371 Schiffe mit 1423275 Reg.-Tons im Vorjahre. Die 
norwegischen Segler belaufen sich auf 5111 Schiffe mit 
T207 SOL Reg.-Tons gegen 3278 Schiffe mit 1375138. Die 
deutsche Flotte von Seglern umfasst 1265 Schiffe mit 624922 
Reg.-Tons gegen 1386 Schiffe mit 467 219 Reg.-Tons im vorigen 
Jahre, so dass also auch die deutsche Seglerflotte wieder einen 
Rückgang zu verzeichnen gehabt bat. Italien hat 1541 Segler 
mit 516 225 Reg.-Tons (1904 mit 536471, Russland 1720 mit 
350572 (1704 mit 356175), Schweden 158 init 20082 (1410 
mit 31744, Frankreich 1400 mit 25266 (40 mit 257 444), 


Gricchenland 1163 mit ZO0G8 (112) mit 245055), Spanien 
WAL mit 172720 41053 mit 1753501, Dänemark 850 mit 


1651 5% 1870 mit 150085), Niederlande 647 mit 157630 1048 
mit 165080), Türkei 755 mit 151776 (050 mit 125 150, 
Oesterreich 244 mit 84216 (252 mit 95085), Chile 146 mit 
TATLE 4149 mit 76545), Brasilien 255 mit 65575 (282 mit 
551061, Portugal 206 mit 47477 (196 mit 43057), Japan 
256 mit 36867 (260 mit 37015), Argentinien 124 mit 28200 
(115 mit 29223). Die übrigen Schiffe vertheilen sich auf die 
kleineren and gauz kleinen Flotten der unbedeutenderen See- 
staaten. — Trotz der ungünstigen Konjunktur der Vorjahre 
weist dagegen die Dampferflotte wieder ein erhebliehws Mehr 
auf und zwar um nahezu eine halbe Million Tons. Es existirten 
im Vorjahre 10620 Dampfer mit 15134436 Tons gegen 
10744 D. mit 15657124 T. gegenwärtig,  Grosshbritanmiens 
Handelsdampferflotte zählt 5735 Dampfer mit 9706975 R.-T. 
gegen 5564 mit 03833615 Deutschland, welches in Bezug 
auf die Dampfschifffahrt die. zweite Stelle einnimmt, bat 510 
Dampfer mit 1216002 R.-T. (gegen 779 mit 1144 199); Frank- 
reich 503 Dampfer mit 872103 K.-T) 500 mit S55375); 
Amerika 430 mit 660305 R.-T. (425 mit 642 7581; Spamen 
350 mit 465273 RT. 354 mit 430657); Norwegen 510 mit 
406119 R.-T. (490 mit 307652), Italien 213 mit 31049 R.-T. 
(218 mit 323595); Holland 190 mit 310336 R.-T. (201 mit 
3020131; Russland 289 mit 252606 R.-T. (297 mit 235525); 
Oesterreich-Ungarn 140 mit 218440 IL-T. (137 mit: 20606); 
Schweden 462- mit 214840 R.-T. (450 mit 2128041: Dänemark 
238 mit 200608 RT. (226 mit 18200475 Japan 13 mit 
171901 170 mit 142045: Griechenland 90 mit 125115 R.-T. 
{96 mit 128469); 172 mit 114923 R.-T. (176 mit 
1198586) Belgien 58 mit 108700 R.-T. (63 mit 113424); 
Portugal 37 mit 61646 K.-T. (39 mit 64 7609; Türkei 63 mit 
58470 RT. (653 mit 50 1311; Chile SS mit 44080 R.-T. (6 
init 44120); China 31 mit 49179 RT. G2 mit 43.436); 
Argentinien 3 mit 33123 R.-T. (60 mit 36254). Die übrigen 
Dampfer vertheilen sich unter die sonstigen Kilsteustaaten aller 
Welttheile, 


Brasilien 


Lioyd’s Register of British and Foreign Shipping. Nach 
der mit Ende September ahschliessenden Statistik dieser Ges 
sellschaft waren zu dem angegebenen Zeitpunkte 327 Kauffahrter- 
seliffe mit 693331 Tous Brutto Raumgehalt im Bau begriffen, 
ider etwa GO) Tons weniger als jm vorigen (Juartal, der 
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Rückgang trifft Dampfer und Segler, überwiegend jedoch die 
letzteren. Seit 1879 ist der Tonnengehalt der im Bau be- 
griffenen Segler der geringste, Bemerkenswerth ist, dass die 
im Laufe des verflossenen Quartals in Angriff genommene 
Räumte äusserst gering ist. Während im Laufe der letzten 
drei Monate 125 ‘Dampfer und 15 Sugler in Grossbritannien 
vom Stapel gelaufen sind, wurden anderseits nur für 82 Dampfer 
und 5 Segler im Laufe der nämlichen Zeit die Kiele gestreckt. 
Gleicher Weise zeigen die Schiffe, die in Auftrag gegeben, 
aber noch nieht in Angriff genommen sind, einen Rückgang; 
dieselben beziffern sich auf 60 Schiffe mit 156485 Tons. — 
Ueber im Bau begriffene Kriegsschiffe, entnehmen wir den 
Lloyds-Tabellen folgende Daten. Es befinden sich im Bau: 
% Panzerschiffe erster Klasse mit 131550 Tons, davon 7 auf 
königlichen, 2 auf Privatwerften, 2 gedeckte Kreuzer erster 
Klasse mit 28400 Tons auf Privatwerften, 8 gedeckie Kreuzer 
2. Klasse mit 44500 Tons, davon 3 auf königlichen, 5 auf Privat- 
werften; 1 Torpedo-Kanonenboot erster Klasse mit 1070 Tons; 
4 Sloops mit 4020 Tons auf königlichen Werften; 36 Torpedo- 
jager mit 10000 Tons auf Privatwerften, Torpedoboote erster 
Klasse 3 mit 370 Tons auf Privatwerften. Die Gesammt- 
summe der für die englische Kriegsmarine im Bau begriffenen 
Fahrzeuge beträgt demnach 63 mit 220210 Tons. Dazu kommt 
ein in Bestellung gegebener Panzer erster Klasse von 14900 Tous 
und | in Bestellung gegebener gedeckter Kreuzer zweiter Klasse 
mit 5600 Tons. Diese Zahlen sprechen so beredt, dass jede 
weitere Bemerkung überflüssig ist. Für nichtbritische Marinen 
sind ferner im Bau zwei Panzer erster Klasse mit 22000 Tons, 
ein Kreuzer mit 4000 Kons, 1 Torpedojiiger mit 255 Tons, in 
Summa 4 Seluffe mit 26255 Tons, alle. auf Privatwerften. 


Deutsche Fischerelkarten. Im Kommissionsverlage der Buch- 
tnd Seekartenhandlung von Eckardt & Messtorff, hier, 
sind sveben die ersten deutschen Fischereikarten erschieuen, 
die von dem Vermessungsdirigenten der Nordsee, Kor- 
vettenkapitän z. D. Darmer entworfen und vom Deut- 
schen Seefischerei-Verein nebst dazu gehörigen Segel- 
banudbüchern herausgegeben wurden. Die deutsche Fischerei 
war für ihr Kartenmaterial bislang ausschliesslich auf englische 
Quellen angewiesen und diese Hülfsmittel hatten, abgesehen 
davon, dass sie die Angaben in fremder Sprache, die der Fischer 
ja in den wenigsten Fällen beherrscht, enthielten, den weiteren 
Nachtheil, dass die Fischgründe in der deutschen Bucht nicht 
genügend gekennzeichnet und weiter die hydrographischen 
Verhältnisse der deutschen Küste wenig sorgfältig bearbeitet 
waren. Es ist daber mit Freuden zu begrüssen, dass der 
Deutsche Seefischerei-Verein es sich hat angelegen sein lassen, 
durch die Herausgabe neuer Karten für die Interessen des 
Standes zu sorgen, den er vertritt, Zur 
zunächst zwei äusserst sorgfältig gezeichuete Karten, von denen 
die eine, unter dem Titel „Die Nordseefischereigründe*, im 
Maassstab von 1:800000 gezeichnet, den gunzen nördlichen 
Theil der Nordsee bis zur norwegischen Küste umfasst. Hier 
finden wir sümmtliche Fischgründe mit genauer Bezeichuung 
der Tiefe und Bodenbeschaffenheit und zwar nach den neuesten 
Eine kleinere Karte enthält die Fischerti- 
gründe der deutschen Bucht der Nordser und ist gleichfalls 
im Maassstab von 1: S00000 gezeichnet. Beide Karten 
besonders ftir die Verhältnisse an Bord der Fischerfahrzeuge 


Ausgabe gelangen 


Vermessungen, 
sind 


eingerichtet und auf Leinewand aufgezogen, um allen Unbilden, 
denen sie, wie es ja auf Fischerbooten kaum vermeidlich, aus- 
Trotz der 
guten Ausstattung sind indessen die Preise so niedrig wie 
möglich gebalten, damit die Fischer für billiges Geld zuverlässige 
Hülfsmittel erbalten können. So kostet die grosse Karte nur 
6 Mk., und die kleine 2,50 Mk. Zu diesen Karten sind ferner 
zwei Segellandbücher ausgearbeitet [Preis 2,50 resp. I Mk.l, 
welche allos Wissenswerthe in Bezug auf Segelanweisungen 


gesotzt zu werden pflegen, widerstehen zu können. 


EN 


wie hinsichtlich der Fischgründe enthalten. Die ‚Bücher uni 
Karten dürffen den Fischern bald unentbehrlich werden, und 
die deutsche Fischerei sich damit von ausländischen Hülfsmittein 
gänzlich lossagen. Wir sehen in dem Erscheinen der negen 
Werke einen Beweis dafür, dass der Hebung unserer Hochs«- 
fischerei ein wachsendes Interesse entgegengebracht wird. 


Schiffbau in Flensburg. Die Flensburger Schiffbau-Gesell- 
schaft contrabirte mit der Dampfskibsselskabet Nordsöen ie 
Kopenbagen den Bau eines Frachtdampfers von folgenden 
Dimensionen: 250° 3° engl. Länge, 34° 2* engl. Breite und 
17° 6“ engl. Tiefe. Das Schiff wird aus bestem Siemens Martin- 
Stabl nach Veritas höchster Classe gebaut. 


Allgemeiner Deutscher Versicherungsverein in Stutigart 
Im Monat Sept. 1894 wurden 435 »Schadenfälle der Unfali- 
versicherung regulirt. diesen hatten 2 den sofortigen 
Tod und 8 eine giinzliche oder theilweise Invalidität der Ver- 
letzten zur Folge. Von den Mitgliedern der Sterbekass- 
starben in Monat 28, Neu abgeschlossen wurden in 
Monat Sep. 3278 Versicherungen. Alle vor dem 1. Juli 1514 
der Unfallversicherung angemeldeten Schadenfälle [inel, der 
Todes- und Invaliditäts-Fälle] sind bis auf die von SO nach 
nicht genesenen Personen erledigt. 


Von 


diesem 


Versuche mit den Oelgeschossen des Lootsen Behrmann 
wurden in der vorigen Woche auf Veranlassung des Vor- 
sitzenden des Deutschen nantischen Vereins, Herrn Gebeimrath 
Sartori, in der Kieler Föhrde angestellt. Die neue Dampfer- 
kompagnie hatte in zuvorkommender Weise den Dampfer „Hall- 
mano” zur Verfügung gestellt, auf dem sich eine zahlreiche 
Gesellschaft geladener Gäste einfand. Die Versuche gelangen 
vollständig und ergaben ein vollständig sicheres Funktioniren 
der Oelpatronen. Ueber die Erfindung wird später ein Gutachten 
vom Kieler Nautischen Verein abgegeben werden, mit dessen 
Ausarbeitung die Kapitiine Öblsen, Ehler und Bauer betraut 
worden sind. 


Lebensrettung auf See, Der Dampfer „Gut Heil* der 
Deutsch - Amerikanischen Petroteum-Gesellschaft rettete auf 
See die aus 15 Mann bestehende Besatzung des franzüsischen 
Schooners „Latin“. Die Rettung erfolgte bei schwerem Sturm 
unter deu schwierigsten Umständen, Das Boot, welches die 
Bergung ausführte, wurde von dem dritten Offizier Vetter ge- 
führt, dessen Umsichtigkeit die glückliche Durchfürung des 
Rettungswerkes zu danken ist. 


Eine hohe Fracht. Für einen englischen Dämpfer, der 
seit dem Jahre 1812 in einem deutschen Hafen wegen Mangels 
an lohnender Beschäftigung aufgelegen hat, sind nach den 
mageren Jahren augenscheinlich die fetten gekommen. Es 
heisst, dass das Schiff gegenwärtig von einem bekannten Hafen 
des Kontinents mit einer Ladung etwas diskreter Natur nach 
den ostasiatischen Gewässern unterwegs ist, wo es hoffentlich 
nicht das Pech haben wird, mit den Kreuzern einer der krieg- 
führenden Parteien in allzu nahe Berührung zu kommen. Die 
Fracht, die bei diesem gewagten Unternelimen verdient wenden 
soll, übersteigt den Marktwerth des Schiffes, sodass sich ein 
solcher Versuch schon lohnt. Die Ladung ist, soweit das 
gewöhnliche Risiko in Betracht kommt, au einer der Vet 
sicherungsbörsen des Kontinents versichert, während das Kmeg* 
risiko angeblich zu 3 G. v. H. bei englischen Gesellschaften ge 
deckt ist. 


ae 
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Kleine Mittheilungen. 


Nach dem Abschluss des Rechnungsjabres 1893 der In- 
validitäts- und Altersversicherung ist in der betreffenden Periode 
von Seeleuten an Beiträgen die Summe von 240707 .4 auf- 
gebracht worden. 


* 
* * 


In Paris geht man mit dem Gedanken um, eine neue 
Postdampferlivie zwischen Frankreich und den Südseeinseln 
zu gründen. 


Die Eröffnung des Kopenhagener Freihafens ist auf den 
. November angesetzt. 


* 
. ” 


Eine englische Schiffsrhederei plant die Veranstaltung 
einer Vergnügungsreise um die Welt mit einem Segler. Die 
Dauer der Fahrt wird auf ein Jahr veranschlagt und der Preis 
auf # 156 normirt. 


* 
* * - 


Der Direktor der italienischen Dampfer-Gesellschaft Florio- 
Ruhattino, Commandatore Legana, soll in Folge Zwistigkeiten 
mit dem Sehne des Gründers der Gesellschaft, Herrn Florio, 
seine Entlassung eingereicht haben. 


* [2 
* 


Versicherungsberichte. Von den in der Vorwoche 
als überfällig bezeichneten Schiffen sind inzwischen „Hiddekel* 
und „Mindin” augekommen. Fur „Java” ist die Rate auf 406. 
gesunken, da, wie bereits in letzter Nummer gemeldet, das 
Schiff gesprochen wurde. „Lady Lawrence“ 25 6. ber. 
Americana” 25/30 G. „Brodick Bay" 4 G. bez. Auf das 
deutsche Schiff „Anna“ von Buenos Aires nach Falmouth wurde 
40 6. bez., später stellte sich jedoch heraus, dass das Schiff 
25 Tage später gesegelt ist, als wie angenommen wurde. 
Lydgate” not. 20 G. „Falls of Clyde, Honkong 1/6, Bangkok 
206, „Falls of Afton", Schields 1/5. S. Franciseo 6 G, bez. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 


* Jn der Sitzung vom 22. Oktober wurde zunächst zur Wahl 
eines Kassirers an Stelle Wes verstorbenen Herrn Kapitän 
Seemann geschritten. Die ‚Wahl fiel auf Herrn Kapitän 
Messtorff, der sich auch bereit erklärte, das Ehrenamt zu über- 
nehmen. Herr Mählmann führte sodann seine bereits mehrfach 
erwähnten Nachtsignale vor, die in jüngster Zeit wesentlich 
verbessert worden sind und jetzt eine beientend längere Brenn- 
dauer erhalten haben. Die praktische Form und leicht zu be- 
werkstelligende Abgabe der Signale wurde allseitig anerkannt. 
Es erfolgte sodann die Fortsetzurg der Berathung des bürger- 
schaftlichen Entwurfes eines Hafengesetzes. Bei $ 17 warde 
folgende Aenderung empfohlen: „Das Abbäumen der Seeschiffe 
ist nur mit Erlaubniss der Hafenbeamten gestattet”. Alsatz 4 
des $ 17 soll in seinem letzten Theil wie folgt geiindert werden: 
„Auch sind die Hafenbeamten befugt, in solehen Füllen die Maass- 
regel für Rechnung und Gefahr des säunigen Schiffes be- 
schaffen zu lassen. Ferner empfiehlt der Verein, dem § 22, 
welcher von dem Drehen der Schraube unter Dampf auf still- 
liegenden Seedampfschiffen handelt, folgende Fassung zu geben: 
„Das Drehen darf nur während einer Stunde vor oder nach 
Hochwasser erfolgen.” 
satz dieses Paragraphen dahin abzuändern, dass derselbe heissen 
würde: „In die Nähe kommende und naheliegende Fahrzeuge 
sind durch Warnungstafeln und in 


Ferner wurde empfohlen, den Schluss- 


sonst geeigneter Weise 
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rechtzeitig zu warnen, und ist ein Unfall, wenn thunlich, durch 
Stoppen der Maschine zu vermeiden.” Als neues Mitglied 
wurde Herr Dr. Nocht aufgenommen. 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Als nenes Mitglied wird 
Inter den eingegangenen 


Sitzung vom 24. Oktober. 
Herr Kapitän v. Binzer aufgenommen, 
Schreiben sind zu verzeichnen: Briefe der Schiffervereine aus 
Stettin und Bremerhaven. Herr Julius Behrmann hat eine 
Einladung an den Verein ergehen lassen, sich an einer Fahrt 
auf der Elbe zu betheiligen, während welcher Versuche mit 
dem von ihm erfundenen Qelgeschoss zur Beruhigung der 
Wellen ausgeführt werden sollen. Zu dem Zwecke wird der 
Dampfer „Hansa“, den die Packetfahrt in zuverkommender 
Weise zur Verfügung gestellt, am Dienstag, den 30, Oktober, 
3 Uhr Nachmittags, an der St..Pauli Landungsbriicke zur 
Aufnahme der Gäste bereit sein. Nachdem noch die Be- 
mannungsfrage flüchtig gestreift worden, ging man zur Be- 
vathung des hürgerschaftlichen Entwurfs des Hafengesetzes 


über. Beanstandet wurde der $ 12. Der Verein sprach sich 
dahin aus, dass die rechtliche Stellung der Hafenlootsen in 
den vorhergehenden Paragraphen hinlänglich gekennzeichnet 


sei, sodass $ 12 als überflüssig erachtet werde. Sofern man 
aber darauf bestehen wolle, nochmals hervorzuheben, dass die 
Hafenlootsen von nun an als Zwangslootsen nicht mehr zu - 
betrachten seien, so empfehble es sich, dem $ 12 folgunde 
Fassung zu geben: „Der Hafenlootse ist nicht als Zwangs- 
lootse zu betrachten.” Bei $ 17 wurde bemerkt, dass ein Al- 
haunien der Seeschiffe von der Genehmigung des Hafenmeisters 
des betreffenden Bezirkes abhiingig gemacht werden müsse, da 
andernfalls erhebliche Verkehrsstörungen im Hafen entstehen 
könnten. Nächste Tages-Ordnung: Fortsetzung der Berathung 
über das Hafengesetz. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 


Die am Donnerstag, den 18. Oktober, im Hammonia-Hotel 
abgehaltene Versammlung fand unter Vorsitz des Herrn Koelle 
statt. Herr Stührenberg, bisher erster Vorsitzender des 
Vereins, hatte mittelst Schreibens seinen Austritt dem Vereine 
angezeigt, worauf Herr Koelle zum ersten Vorsitzenden und 
Herr Sachs für Letzteren zum zweiten Vorsitzenden gewählt 
wurde. Sodann wurden 4 Steuerleute als neue Mitglieder in 
den Verein aufgenommen. Von den zur Verlesung gebrachten 
Eingängen ist ein Schreiben des Chefs des Ober-Kommandes 
der Kaiserlichen Marine, Admirals v. d. Goltz, bervorzuheben, 
enthaltend den Bescheid auf eine derzeitige Eingabe des Voreins 
bezüglich der Wiedereinziehung der Steuerleute zur Marine 
nach Absolvirung ihrer aktiven Dienstzeit, In der damals 
entsandten Eingabe war auf die Nachtheile hingewiesen worden, 
die den Steuerleuten durch die käufige und plötzliche Wieder- 
Einziehung derselben zur’ Marine entsteben, auch war im Be- 
sonderen auf die dadurch hervorgerufene Störuug in ihrer 
Karriere Bezug genommen. Das Öber-Kommando der Marine 
bat nun seinem Schreiben gemäss die Berechtigung der vor- 
gebrachten Umstände anerkannt und mitgetheilt, dem vom 
Vereine geäusserteen Wunsche nach Möglichkeit Rechnung 
tragen zu wollen. — Im weiteren Verlauf der Versammlung 
wurde Herr Pickhard zum Geschäftsführer des Vereins wie 
des Stellenvermittelungs-Bureaus gewählt, 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 24. Oktober 1594. 
Salpeterfrachten sind noch weiter abgeflant, so dass die 
laufende Rate für prompt ladefertige Räumte jetzt 22/6 ist. 
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Frachten vom Parana weisen eine sehr geringe Besserung 
auf, wie aus nachstehenden Abschlüssen hervorgeht.  " 

Im Uebrigen bleibt der Frachtenmarkt unverändert. 

Die Abschlüsse dieser Woche sind die folgenden: 
„Carnarvon Castle” Chilen. Salpeterpl./Europa 22/6 +). 1/3 direkt 
„Eunerdale“ Costa Rica/Europa 36/3 Gelbholz 
„Piery Cross“ Portland [O]/Europa 35/ Weizen 


„Superior“ Parana/Europa 24/— Fehr, /März) per Ton 

„Minna Cords” , t , 23/— Januar | weze und/ 
Lilla” ER SR 24/6 Miirz/April? oder Mais 
„Magne* Hayti/ „ 40/— Farbholz. = 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Cu. 
New-York, den 12. October 15. 


Während der Umfang des Geschäfts in Dampferfrachten 
etwas zugenommen hat, kann man leider in den Raten anderer- 
seits noch keine Aufbesserung koustatiren; dieselben bleiben 
unbefriedigend, wiewohl eine Verminderung in der hierher be- 
stimmten frachtsuchenden Räumte sicherlich eine Avance der 
Frachten nach allen Richtungen hin -zur Folge haben muss. 
Theilfrachten können indessen zur Festigung nicht beitragen, 
weder-in New-York noch in den Nachbarhäfen, da die an- 
haltende Knappheit an Getreide die Raten auf dem niedrigsten 
Stand hilt. Baumwollraten vom Golf, wie den Atlantikhiifen 
halten sich auf den letztgemeldeten Notirangen, wiewohl © sich 
langsam ein fester Unterstrom entwickelt und wir erwarten 
eine leichte Besserung in absehbarer Zeit für die Angebote 
von den Atlantikhäfen. — Die Nachfrage für Segler ist etwas 
lebhafter gewesen. Eine Anzahl Petroleum-Charters sind zu 
Stande gekommen, von denen die für Kistenöl nach dem Osten 
eine Aufbesserung der Raten zeigen, während, die Frachten 
für Oel in Füssern noch immer niedrig stehen. In anderen 
Branchen ist keine ausgesprochene Aenderung eingetreten, 
ausser für Stückgut nach Rio de Janeiro; hier sind höhere 
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Soeben erschien in unserem Verlage: 


fiir das Jahr 1895. 


Hamburg, Steinhöft 1, 








| SAMA AUN UA 
Hamburger Nautischer Kalender 


Achter Jahrgang — Preis 75 Pf. 


Eckardt & Messtorff, 
Buch-, Land- und Seekarten-Handlung, 








Preise für Schiffe, die vor dem 1. Januar 1895 ausliefern 
können, bezahlt, da zu dieser Zeit die Reciprocitiitsklausel des 
alten Steuertarifs ausser Kraft tritt, 





Liverpool, Dpfr. Jlal!,d. |7,6a12/6 16/3 











London, Dpfr. | *),d. iGal26 (6/6 8/9al 2/6 
Glasgow, Dpfr. 1" d. 15 8) 15/al 76 
Bristol , Pda 17/6 ss 15/al76 
Hull iad, [15 10/ 15/a20/ - 
Leith 2a2',d. |15 10; 17/6420, 
Neweastle Wa2*)d. I15/ 10/ 15/a20/ x 
Hamburg 25 pf. 75 pfy. (15 cents. |40a50 mk 
Rotterdam 26. 20 cents, |11 cents. |10al6e. 
Amsterdam nom’), 120 cents. 11 cents. |12al6e. 
Copenhagen (Lb 22 16/3 25/ 
Bordeaux _ ‘16 (324, cents. 2e. $8. 
Antwerpen i'd. 126 7/6 15/a20/ 
Bremen 25 pf. 80 pfg. [16 cents. |50 mk. 
Marseille 12, 22,6 20; [17/6a22/6 





Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer */,,a'/.d. — 
Hamburg */,c. — Rotterdam 25c. — Amsterdam 25e. — 
Antwerpen */,,d. — Bremen °/,,a°/,, d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork £, 0. Direct, Continent. Shanghai. 
+ oe fs Balt., U.K. 
Getreide per 
Dampfer QT ig 2 a U ww eee 
Raff, Petrol. 
per Seg wesc trees 2/a2/6 Nom'] 22a22'),c. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
(jetreide per Dampfer  ...... 0 ccc eee cee ee ewe eee 
Raff. Petr. per Segl. I7'/,alT’/,e, 17'/e.  14e. 19c, 








Nautischer Verein. 
Nächste Sitzung 


am Montag, den 
29. October 1894, 
Abends präc. 8 Uhr 


Dammthor -Pavillon. 


Tagesordnung: 
1) Fortsetzung der Berathung über das 


Hafengesetz. 
Der Vorstand. 
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% Heinrich Vahlbruch, 4 am Mittwoch den 
BAR Abds. präc. 8 Uhr 
St. Pauli, Hafenstrasse Nr. 55, 
Fernspr. 4288, Amt I. } Concerthaus 
Prämiirt s = Prämlirt Ludwig. 
Hamburg 1889. K le I d e P= M a gy a z i nu. Hamburg 1889 


Anfertigung nach Maass. 


Civil- und Uniform - Anzüge und Ausrüstungs - Artikel für Seeleute. 


Tagesordnung: 
Fortsetzung der Berathung über das 
Hafengesetz. 











Für Schiffsmaschinisten! 


Im Verlage von L. v. Vangerow, Bremerhaven, ist erschienen: 
' u 
Aus der Praxis == 
aa 7 u a 
—— für die Praxis. 


Ein Handbuch für Schiffsmasehinisten und Schiffsoffiziere 


von 


Julius Hartig, Schifsmaschinen-lngenicur 


Preis gebunden M. 7.— 








Zu beziehen durch alle Buchhandlungen. 














Urtheile der Presse: 


Der „Seemaschinist“ schreibt: 


Aus der Praxis für die Praxis, Ein Handhuch 


für Schiffsmaschinisten und Schiffsoffieiere von Julius | 


Hartig, Schiffsmaschinen - Ingenieur. 


L. v. Vangerow. Bremerhaven. Preis eleg. geh. 7 .#. 


Beider wenigen Litteratur, die dem See-Maschinisten 
geboten wird, kann das uns vorliegende Werk nur mit 
Freuden begrüsst werden. Der Titel „Aus der Praxis 
für’die Praxis“ ist als glücklich gewählt zu bezeichnen, 
findet man doch durch das ganze Werk die Praxis in 
den Vordergrund gestellt. Hierdurch wird das Buch 
nicht nur alleine allgemein verstündlich, sondern auch 
interessant und kann infolge dessen auch den Herren 


Verlag von ! 


Dampfer-Capitainen und Stenerleuten zur Durchsicht | 


empfohlen werden. Auch für angehende Maschinisten 
und zur Vorbereitung des Examens giebt das Werk 
einen guten Leitfaden ab; wir finden darin das Wich- 
tigste aus der Mathematik und Physik, soweit es für 
die Maschinistenprüfungen verlangt wird. Den 
Verfasser hoffen wir noch als Mitarbeiter des „See 
maschinisten“ zu gewinnen. 


Die „See-Maschinisten-Zeitung*: 


„Aus der Praxis für die Praxis.“ Ein Hand- 
buch für Schiffsmaschinisten und Schiffsoffieiere 
Julius Hartig, Schiffsmaschinen-Ingenieur. 


Verlag von 
L. v. Vangerow. Bremerhaven. 


Leitender Gedanke bei der Bearbeitung dieses Hand- 
buches war, wie der Verfasser in dem Vorworte sagt. 


Herrn | 


von | 


den Maschinisten und Officieren auf Dampfschiffen, 
sowohl den Ausübenden, als auch den Lernenden, eine 
Handbate zur Orientirung auf dem Gebiete des modernen 
Schiffsmaschinenbaues, sowie eine Anleitung zur säch- 
gemässen Bedienung der Maschinen zu bieten. Diesen 
Zweck hat der Verfasser einestheils durch klare leicht- 
verstindliche Schilderung der an Bord von Dampf- 
schiffen vorkommenden Maschinen und Apparate und 
besonders der neueren Hülfsmaschinen, anderentheils 
durch eire gedrängte übersichtliche Zusammenstellung 
der wichtigsten Sätze und Formeln aus der Mathematik, 
Physik und Mechanik vortrefflich erreicht. In zahl- 
reichen Beispielen werden die im Dienst vorkommenden 
Berechnungen in praktischer Weise erläutert und dem 
Leser in leicht fasslicher und anregender Darstellung 
vorgeführt. Auch sind zur Erléichterung der Rechnung 
beguem eingerichtete Hülfstabellen beigefügt. 


Ganz besonders dürften die für die Praxis ge- 
gebenen Anleitungen und Verhaltungsinnassregeln bei 
Betriebsunfällen das Interesse der dienstthuenden Maschi- 
nisten fesseln und das Buch zu einem gern gelesenen 
Rathgeber machen. 


Aber nicht nur im Dienst, sondern auch für die 
Vorbereitung auf die Maschinistenprüfungen wird das- 
selbe einen nützlichen Leitfaden bilden und den Unter- 
rk-ht wesentlich erleichtern. 


Die einfache aber geschmackvolle Aussere 
stattung, sowie der schöne Druck und die sauber m 
Materialfarben ausgeführten Zeichnungen werden in 
Verbindung mit dem werthvollen Inhalt dem Buche eine 
grosse Verbreitung sichern, zumal der Anschaffungspreis 
auf nur Mk. 7.— festgesetzt ist. 


Aus- 


Hamburger Motoren-Fabrik 


C. Jastram 


HAMBURG, Gr. Reichenstrasse 45. 
Referenz: 
Hamburger Behörde für Strom- 
und Hafenbau, Hamburger 
Zollbehörde,  Ober-Ingenieur 
der Norweg. Hafenbauten 
Schmidt Aalesund 


ete. ete. 





10 Hefte, reich illnstrirt, 


Die Actien-Gesellschaft „Neptun“, 


Schiffswerft u. Maschinenfabrik, 
ROSTOCK i. M. 


baut und liefert als Spezialität: 


Eiserne Dampf- u. Segelschiffe 


Ausführung. 


Fischdampfer mit den neuesten und bewährtesten Einrichtungen. 
Schiffsmaschinen u. Schiffsdampfkessel ..:;,, 


mit geringstem Dampfverbrauch. 


Schnelllaufende Eincylinder- oder Compound- 


Dampfmaschinen für elektrische Lichtanlagen, sowie 
Dampfmaschinen u. Dampfkessel u ae 


industrielle Anlagen. 


Gusssachen aller Art nach reichhaltigem und geschmackvollem Modelllager, 


und bringt gleichzeitig ihr 


nach bewährten Modellen 
in der bekannten guten 


| 





Probehefte 





Zum 1. Januar k. J. ist an der Nar. 


| gationsschule zu Lübeck die Stelle ein 


Hülfslehrers 


zu besetzen. 


Gehalt 1800 Mk. 


Bewerber, welche im Besitze des Beluffer- 
yatentes sind, wollen sich melden unter 
Beifügung ron Zeugnissen und Lebens 


lauf beim Direktor Schulze, Lübeck. 








Patriotisches Vol ksbuch. 


Die Kriegsfahrten 


der 


Hamburger 


zu Wasser und zu Lande von der Entstehun 


Hamburgs bis auf die Gegenwart 


von I. Tegeler 
| [vorm. Major i. Hamburger Bürger-Militär 
a 50 Pfr. 


Verlag der Centralbuchhandlung von 


Th. Nielsen, Burstah 21. 


in allen Hamburger 
Buchhandlungen. 


Prospekte gratis. 





Felten & Guilleaume 
Cariswerk 


Mülheim a. Rhein bei Cöln, 
Eisen-, Stahl- und Kupferdraht- 
Fabrik, Verzinkungsanstalt, Draht- 
waarenfabrik, Drahtseilerei, Kabel- 
fabrik, Kupferwerk. 
Specialitäten: 


DRAHTSEILE 


Sehiffstauwerk 


aus verzinktem Eisen- und Stahldraht. 








Patentslip zum Slipen von Dampf- und Segelschiffen, 


sowie ihre 


Reparatur-Werkstätten in empfehlende Erionerung. 


Pa. Qualität 





Kesselstein 


wird gelöst und verhütet durch 


„Antilebetolith” 


Garantie für Güte, Erfolg nnd Unschäld- 


lichkeit. Zahlung erst bei Erfolg, liefert zu billigsten Preisen 
also kein Versuchsrisiko. Näheres 
gratis und franco auf gefl. Anfrage. Bd. Blumenfeld, 


Martin van Look, Kölna.Rh. Hambih’&, Dovenhof 77 


Bunkerkohlen 


Schlepptrosse, 


Ankertaue, Verholtrosse, 


Loth- und Peilleinen, Kabelwinden, 
‚Fähr-, Tauerei- und Brückenseile. 
Isolirte Drähte und Kabel 


für elektrische Beleuchtung ete. 
Aufzugsseile für elektrische Bogenlampen. 
Vertreter für Hamburg: 


Carl Dörner, 
Grosse Bäckerstrasse 22Il 


in Hamburg. 








schnell und sergfältig durch 


RICHARD LUDERS civil-Ingen 





— 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitechrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs 
Expeditionen des In- und Ausiandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Corres 
zu richten an 
Steinhöft 1 

Goldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eokardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


ndenzen für die Redaktion sind 
Japitän R. Landerer, Hamburg, 





Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutach-Österreichisachen Postverkehr 4 Mark 
75 Pig., im Weltpostrerein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzeine Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen, 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlang von H. W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Bellagen u. a. w. 








XXXL. Jahrgang. 





_ Hamburg, den 3. “November 


1894. No. 44. 








Inhalt: 
Lübeck für 1895. Das Lootsenwesen auf der Eibe. 
Frachtenberichte. SHINE: —_ er 


Auf dem Ausguck. — Der Golfstrom (Schluss). 
— Vermischtes. 


Handels- und Industrie-Ausstellung in 
Vereinsnachrichten, 
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— Kleine Mittheilangen. 

















Auf dem Ausguck. 


Dass unser internationales Signalwesen 
voll auf der Höhe der Zeit stehe, wird man nicht 
gerade behaupten können. Das System an und 
fiirsich hat sich zwar auch modernen Anforderungen 
‚gegenüber leidlich bewährt, — womit keineswegs 
behauptet werden soll, dass es nicht verbessert 
werden könne, — der Code dagegen ist durchaus 
obsolet, enthält eine Menge nutzlosen Ballastes, 
während andererseits die immer mehr in Vorder- 
grund tretenden Erfordernisse der Dampferfahrt 
nur spärliche Berücksichtigung gefunden. Schon 
vor vier Jahren, unmittelbar nach der Washingtoner 
Konferenz, gelangte von England aus der Entwurf 
eines neuen Signalbuches zur Begutachtung vor 
die hiesigen Schifffahrtsvereine, der sich im Wesent- 
lichen, d.h. soweit das System in Betracht kommt, 
an die alte Art des Signalisirens anlehnte, während 
eine im Ganzen zweckmässige Sichtung und Er- 
weiterung der zu signalisirenden Sätze vorgenommen 
war, Später soll auch, wie aus dem Bericht der 
Handelskammer zu Hamburg für das Jahr 1892 
hervorgeht, von französischer Seite ein Entwurf 
ausgearbeitet worden sein, der durchgreifendere 
Verbesserungen und Vereinfachungen im Signal- 
wesen in Aussicht stellte unter Erweiterung der 
Signalzeichen um zwei Flaggen. Seit der Zeit 
scheint die Angelegenheit gänzlich geruht zu haben, | 


‚will, so scheint es uns unerlässlich, 


und erst in den letzten Tagen ist verlautet. dass 
Verhandlungen zwischen den englischen und fran- 
züsischen Marineministerien in der Schwebe seien, 
um die Sache weiter zu verfolgen. Wenn man in 
dieser Beziehung etwas wirklich Praktisches schaffen 
dass das neue 
Buch aktiven Kapitänen zur Begutachtung unter- 
breitet werde und zwar nicht nur während einer 
von heute auf morgen zu bemessenden Frist, sondern 
es sollten Entwürfe unter die Schiffsführer vertheilt 
werden mit der Aufforderung, nach Verlauf von 
etwa einem halben Jahre oder auch noch länger 
Gutachten darüber auszuarbeiten, Ergänzungen 
vorzuschlagen etc. Es ist dies eine Angelegenheit, 
in der die Weisheit des Colloquium am grünen 
Tisch zurücktreten muss vor der Praxis. Nur wer 
mitten im praktischen Leben drin steht, vermag 
hier, soweit es sich um neu aufzunehmende Signal- 
sätze handelt — wirklich beachtenswerthe Vor- 
schläge zu machen. 


* 
* ” 


‘Wiederholt ist an dieser Stelle auf die Gefahr 
aufmerksam gemacht worden, welche für die mo- 
dernen Segelschiffe von grosser Breite aus 
der umgenügenden Art, wie das Trimmen der 
Kohlenladungen in England, und vorzugs- 
weise im den Häfen des Bristolkanals ge- 
handhabt wird, hervorgeht. In jüngster Zeit hat 
man auch in Grossbritannien (diesem Uebelstande 
Beachtung geschenkt und darauf hingewiesen — 
was auch wir bereits früher erwähnt — dass es 


) Jassuneen oder Fehler dieser Arbeiter bleibt. 
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i 
namentlich gewisse in den Charterpartien stipulirte 
Bedingungen sind, die ein mangelhaftes Trimmen 
der Kohlenladungen begünstigen. In den meisten 
Frachtvertragen, die für Kohlen vom Bristolkanal 
aus geschlossen werden, findet sich die Claugel, dass 


“der Verschiffer befugt sein soll, Trimmer zum Ver- 


theilen der Ladung gegen die übliche Vergütung 
per Ton zu stellen, dass diese Arbeiter aber als 
Bedienstete des Schiffes und nicht als Angestellte 
des Verschiffers zu betrachten sind, und 
letztere daher frei von der Haftbarkeit für Unter- 
Die 
Folge davon ist, dass der Kapitän keinerlei Kontrolle 
ausüben kann, und wenn er 
ordnungsmässigen Ausführung 


dieser 


Trimmer 
versuelit, zur 
ihrer Arbeiten anzuhalten, so ist die Folge davon 


über die 


sie 


Streit und. Verzögerung ın der Beladung und Ex- 


pedition des Sehiffes. Zudem macht die ungehener 


rasche Art der Beladung ein ordnungsmässiges 
Verstauen an und für sich unmöglich. Diese 


Schwierigkeiten des Trimmens erhöhen sich ausser- 
dem noch, wenn die Schiffe festes Zwischendeck 
führen, und weitere Gefahr ist hier dadurch 
geben, dass die Kohlen sielY nicht so dieht und 


ge- 


fest zu lagern vermügen, wie bei einem Eindceker, 
Seit Kurzem stipuliren nun einige Versehiffer noch 
in den Charterpartien, dass die Schiffe entweder 
festes Zwischendeck haben sollen, oder, wo 
nieht vorhanden, die Balkenlage mit Bohlen über- 
deckt sodass praktisch ein Deck 
gebildet wird. 
für die Schiffe bedeutend erhöht, und 
wünschen, dass die Rheder sich gegen diese Zu- 


dieses 


nrüsse, 
Zweifellos wird dadurch die Gefahr 


werden 
es wäre zu 


muthung nach Kräften wehre, 


+ ¥ 
* 


Die von uns in einer der früheren Nummern 
gemeldete Trennung der Risiken für eiserne 
undstählerne Dam pfer, welche eine der englischen 
auf Gegenseitigkeit beruhenden 
Giesellschäften eingeführt, hat bei anderen ähnlichen 
Instituten Nachahmung gefunden, Eine zweite 
Gesellschaft, ihren Mitgliedern gleichfalls 
den Vorschlag der Trennung unterbreitet. veröffent- 
licht gleichzeitig eine vergleichende Uebersicht. der 
Versicherungskosten der Dampfer aus Stahl und 


Versieherungs- 


welche 


derjenigen aus Eisen. Esstellen sich die Kosten für 


Eisen Stahl 
von £ 9. 2/. 0d.v.H. von £4.8%, 5dv.H. 
bis £ 12.2. 1dvH bis £ 6.0. 1d. H 
Diese Zahlen sind als Mittel für die Auf- 


wendungen für Versicherung von 359 Dampfern an- 
zusehen, von denen LOL aus Stahl erbaut und mit 
dreifach expandirenden Maschinen versehen waren. 
Es zeigt sich also immer mehr, dass der Stabl- 
schraubendampfer mit Tripelmaschinen im Vergleich 
zu den eisernen Dampfschiffen hinsichtlich der See- 
fahren wesentlich günstiger gestellt ist, und diese 


Erkenntniss führt zu den erwähnten Maassnahmen. 
Es ist dieser Schritt vom wirthschaftlichen Stanıl- 
punkt ein bedeutsamer. Wenn die Versicherung 
der Stahldampfer sich zu 5 bis6 pCt. verwirklichen 
lässt, so wird die Lage dieser Schiffe dadurch auf 
Kosten der älteren eisernen Dampfer wesentlich 


gestärkt und die Entwerthung des veralteten 
Materials in beschleunigtes Tempo versetzt. 
”* * 


Einen für den nordeuropaischen Hande!-- 
verkehr wichtigen Wendepunkt bezeichnet dic 
Feier, welche sich in der vorigen Woche an dem 
westlichen Ende des Nordostseekanals abgespielt 
hat. Es handelte sich dabei um die officielle 
Eröffnung der grossen Schleusen, welche die 
Mündung des Kanals in die Eibe bilden, und mit 
diesem Akt ist gewissermaassen die Vorfeier der 
Einweihung dieses Riesenunternelmens eingeleiter 
worden, denn nur noch eine verhältnissmüssig kurz 
Zeit trennt uns von dem Tage, wo die Verbindung 
der beiden nordischen Meere dank der deutschen 
Unternehmungslust und deutscher Gesehieklichkeit 
vollendet Welche Verschiebung des 
Handels und der Schifffahrt das vollendete Riesen- 


sein wird. 
werk nach sieh ziehen wird, lässt sich natürlich im 
Voraus noch nicht annähernd schätzen. Seine Be- 
deutung aber in «dieser Hinsicht auch von 
denjenigen Handelskreisen nicht unterschätzt, denen 
die Eröffnung der neuen Wasserstrasse einen Theil 
ihres Verkehrs zu unterbinden droht. Dies beweist 
die fieberhafte Emsigkeit, mit der man in Kopen- 
hagen an der Fertigstellung eines Freilafens ge- 
arbeitet hat, und man muss es den Dänen nach- 


wird 


sagen, dass sie mit grosser Aufopferung die Mittel 
zum Bau Werkes aufgebracht und 
Ausführung mit seltener Energie und Schnelligkeit 
betrieben haben. dort die 
Eröffnung des Freihafens erfolgen, nachdem nur 
wenig mehr als drei Jahre verflossen, seit durch 
Gesetz die Inngriffnabme des Werkes beschlossen 
Auch in Schweden ist in den letzten Jahren 
die Errichtung eines Freihafens vielfach erörtert 
worden, ohne man indessen jetzt zu 
einem thatsächlichen Vorgehen gekonimen wäre. 
Das deutsche Unternehmen sieht sich daher heute, 
wo seine Vollendung nahe bevorsteht, Verhältnissen 
Beginn der Arbeiten 
nicht bestanden und demnach bei den zu Grunde 

gelegten Veranschlagungen nicht in Berücksichtigung | 
gezogen werden konnten. Andererseits haben aber 

auch die deutschen Ostseestädte sich gerührt und 

die Errichtung älmlichen Anlagen steht in 

denselben bevor, sodass man einem scharfen Wett- 

streit unter den Rivalen entgegensehen darf, die 

sich bemühen, den Verkehr an sich zu ziehen. 


dieses see 


Am 9 November wird 


war. 

















dass bis 


gegenüber, wie sie bei 


von 


Der unbefriedigende Stand der hollän- 
dischen Schifffahrt hat die Handelskammer in 
Amsterdam veranlasst, eine eingehende Untersuchung 
über die Lage des Rhedereigeschafts in der niederliin- 
dischen Metropole anzustellen. Das Ergebniss dieser 
Enyuéte ist in einem ankingst zur Veröffentlichung 
gelangten umfangreichen Bericht niedergelegt, der die 
tristliche Versicherung enthält, dass die Dinge im All- 
gemeinen nieht so schlecht stehen, als wie sie auf 
den ersten Anbliek erscheinen. Der Rückgang in 
Amsterdams Handel sei keineswegs ein derartiger, 


dass ernstliche Befürchtungen gelegt werden 
müssen. Die Einschränkung der Expeilitionen 


seitens der Niederländisch-Amerikanischen Dampfer- 
linie sollen allein schon den Rückgang im Tonnen- 
gehalt der ein- und ausgegangenen Schiffe erklären. 
Statt der früheren vierzehntägigen Abfahrten sind 
auf der Fahrt nach New-York jetzt nämlich monat- 
liche Expeditionen angeordnet, und ausserdem noch 


Schiffe von geringerem Tonnengehalt eingestellt. 
Die Gesellschaft scheint es überhaupt mit der 
Handelskammer verderben zu haben, denn die 


Kritik, welche an der grossen Dampferlinie geübt 
wird, scheint nicht gerade von Wohlwollen dietirt 
zu sein. Die Verbindung mit den Vereinigten 
Staaten wird als durchaus mager und ungenügenil 
bezeichnet und es wird angedeutet, dass, falls die 
Gesellschaft sich nicht den Anforderungen des 
vaterstidtischen Handels besser anzubeyuemen ver- 
stehe, die Errichtung eines Concurrenzunternchmens 
Im Uebrigen scheint man in 
Amsterdam recht vertrauensvoll in die Zukunft zu 
blicken, und die Handelskammer empfiehlt den 
Kapitalisten, sich an der Schifffahrt recht lebhaft 
zu betheiligen. Die weniger günstigen Resultate 
der vorigen Jahre seien theilweise auf ein hart- 
näckiges Festhalten an altmodischen Formen des 
Rhedereibetriebes zurückzuführen, wonach sich die 
Betheiligung an Schifffahrtsunternehmen lediglich 
als eine patriotische Pflicht charakterisire. Trotz 
der ungünstigen Zeiten seien aber einige Dampfer- 
gesellschaften, die dem Fortschritte huldigen, doch 
im letzten Jahre in der beneidenswerthen Lage ge- 
wesen, gute Dividenden zu vertheilen, sodass man 
wohl berechtigt sei, die Betheiligung an der Schiff- 
fahrt zu empfehlen. 


zu empfehlen sei, 





Der Golfstrom. 


Von J. E. Pillsbary. Vebersetzung von 8. Freese. 


[ Schluss. ] 

Gewähnlich giebt es eine an dem „Ellbogen“ in der Nühe 
von Carrysfortriff - Leuchtthurm beginnende und bis Tortugas 
sich erstreekende neutrale Zone, in welcher die Strömung ver- 
kann 
die Stromung in dieser Zune beständig ostwärts gerichtet sein 


anderlich ist. Bei einem hoben Barometerstand im Golf 
und wenn dieselben Bedingungen von lauger Dauer sind, mag 
die Wirkung des Barometers den ganzen Strom hindurch wahr - 


genommen werden, 


oe 


Ein sich Tortugas von Westen her nähernder Schiffsfubrer 
kann bei hohem Barumeterstande eine günstige, div Riffe von 
Florida umsäumende Strömung erwarten und hat daher nicht 
nöthig, bei der Umsegelung der Halbinsel einen von der Küste 
so entfernten Kurs auzuliegen. © Nach sidwiirts bestimmt und 
der Strasse von Florida bei niedrigem Barometerstanile sich 
nithernd, wird man desto weniger Strömung finden, je näher 
das Schiff an die Riffe herangesteuert wird. 

Das Bisieagesagte macht die unregelmässigen und unge- 


wöhnlichen Veränderungen des Golfstroms aus. Ihe gewöhn- 


liche und regelnisstge 
hinsichtlich der Sehmelligkeit und auch etwas hinsichtlich der 





"Strömung unterliegt Veränderungen 


Richtung. aber diese Veränderungen können mit Genauigkeit 
vorherbestimmt werden und die Lage der Achse von der Höhe 
von Havana ab bis Hatteras ist bekannt. Die durchschuittliche 
Schnelligkeit ist am grössten in der Nähe der Achse, welche 
Auf der Höhe 


von Havana ist sie südlich von der Mitte oder der eulanischen 


sich selten in der Mitte der Strömung befindet. 


Küste am nächsten, aber auf der Höhe von Fowey-Rocks und 
Kap Florida und von da bis zum Kap Hatteras liegt sie west- 
lich von der Mitte. 

Die Lage der Achse ist den Durchschittsverbältnissen 
entsprechend wie folgt : 

© von Contoy Island, Yucatan 35 Meilen 

N von Havana 2 „ 

0 von Fowey Rocks, Florida I! z 

© von Jupiter-Leuchtthurm, Florida 14 „ 

S0 von Cap Hatteras-Leuchtthurm, 

Nord-Uarolina etwa 5. 

Von ‚Jupiter - Leuchttburn bis Kap Hatteras etwa 16 Meilen 
ausserhalb der 101.-Fadenlinie, 

Die hier gegebenen Positionen sind die Poukte, an welchen 
sicher eine stärke Strömung gefunden wird. Zwei oder drei 
Tage wach der niedrigsten Deklination des Mondes ist sie hier 
wahrscheinlich stärker als zu beiden Seiten. 

Wenn der Mond sich seiner grüssten nürdlichen oder süd- 
lichen Deklination nähert, nimmt die Strömnng an der Achse 
an Schnelligkeit ab und zu derselben Zeit wächst sie an Ge- 
schwindigkeit auf beiden Seiten, Mit anderen Worten: die 
Zone stärkster Strömung hat nach niedriger Monddeklination 
einen schmalen (uerschnitt, aber eine grosse Schnelligkeit; det 
Querschnitt erweitert sich nach und nach, wenn die Stellung 
des Mondes sich ändert, die Schnelligkeit wächst nach der Seite 
bin, wohin sie sich ausbreitet und vermindert sich an der Achse, 
Nutzen kann aus dieser Veränderung gezogen werden bein 
Absetzen eines Kurses, wenn die Biegung der Floridastrasse 
durchlaufen wird. 

Nach niedriger Monddeklination wird die stärkste Strömung 
auf der Hühe vou Fowey Rocks 11 Meilen von der Küste 
entfernt gefunden, aber bei hoher Deklination wird ein Schiff 
fast dieselbe Schnelligkeit in 6 oder 7 Metten Eutfornung 
finden. Ex giebt eine tägliche, zu Zeiten 2 Kuoten üler- 
steigende Aenderung der Geschwindigkeit. Die Maximalstiömung 
tritt jeden Tag wie folgt ein: in der Strasse von Yucatan 10 
Stunden, auf der Höbe vou Havana 9 Stunden 24 Minuten 
und auf der Höhe von Fowey 9 Stunden vor der oberen Kul- 
mination des Mondes. Weiter giebt es ein zweites Anwachsen 
der Schnelligkeit zu etwa derselben Zeit vor dem unteren 
Meridiandurchgange des Mondes, aber dasselbe ist ungewöhnlich 
klein und kommt in der Praxis nicht in Betracht. 

Der Kapitän eines nach Süden bestimmten Schiffes, welches 
Florida zu derchqueren hat, 
ts so einrichtet, 


den Strom in der Strasse von 


wit die beste Reise machen, wenn er dass 
er die Achse drei oder vier Stunden vor der unteren Meridian- 
Zeit ist die 


Besonders ist dies rathsanm gleich 


passage des Mondes erreicht, dena zu dieser 
Strömtag am schwächsten. 


nach der höchsten Monddeklination, wenn die starke Stismung 
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der Achse sich ausgebreitet und am weitesten nach der Küste 
von Florida bin verschoben hat. 


Die Haupteigentbümlichkeiten der verschiedenen Theile des 
Golfstromes vom caraibischen Meere bis zum Kap Hatteras 
sind die folgenden: 


In der Strasse von Yucatan richtet sich die Hauptströmung 
in den, Golf von Mexico au der Westseite der Strasse, die 
grösste Schnelligkeit beträgt 25—45 Meilen von den Uontoy- 
Inseln, Yucatan. An der Ostseite, innerhalb 20 oder 30 Meilen 
vom Kap St. Antonio befindet sich eine veränderliche Zone, in 
welcher die Strömung nach hoher Deklination des Mondes 
in das caraibische Meer zurückfliesst, nach niedriger Deklination 
aber in die Floridastrasse hineinsetzt. 


Quer durch die Mündung der Strasse von Florida, auf 
einer Linie, welche sich von dem Meridian des Kaps St. Antonio 
60 Meilen ostwärts hinzieht, wird eine absolate Abweichung 
wahrgenommen, d. hb. längs der cubanischen Küste setzt der 
Strom nach boher Deklination des Mondes zam caraibischen 
Meer und wach Deklination nach Havana hin. 
Die Hauptstärke der, Strömung in dieser Zone wird an der 
Nordseite 30 oder 30 Meilen ausserhalb der 100-Fadenlinie ge- 
funden, an welcher Stelle der Strom zu allen Zeiten nach der 


niedriger 


Südseite der Strasse oder nach der Lage der Achse auf der 
Höhe von Havana gerichtet ist. 


Zwischen Key West und Havana ist die Strömung auf 
der Nordseite auf 20 bis 25 Meilen ver- 
änderlich. Es ist dies ein Theil der bereits erwähnten neutralen 
Zoue, welche bei „Ellbogen“ nahe bei Carysfortniff- 
Leuchithurm beginnt und sich nach und nach erweitert, sowie 


einer Strecke von 


dem 


die Lange zummmt. 


Ihre Breite verändert sich unter gewöhnlichen barometrischen 
nach hoher Deklination der Mondes 
geringer, nach niedriger Deklination grösser wird. Unter den 
vorigen Bedingungen, wo die Stärke der Strömung eine breite 


Verhältnissen, indem sie 


Vorderseite hat, erstreckt sie sich weiter nach Norden, und 
die nentrale Zone überschreitend, vermindert sich ihre Breite. 


Ein unter durchschnittlichen Verhältnissen zwischen Key 
West und Havana durchsegelndes Schiff wind cine Strom- 
versetzung von 1! ,, Ko. in Rechnung ziehen, um von Hafen 
zu Hafen zu gelangen. 


Auf der Höhe von Fowey Rocks ist die Achse etwa 11 
Meilen vom Lande entfernt, jedoch wird nach huker Deklination 
das Mondes 6 bis 7 Meilen von der Küste ein starker Strom 
gefunden. 


Deshalb ist dieser Zeit für ein nach Norden be- 
stimmtes Schiff nicht rathsam, soweit von der Küste wegzu- 
laufen, wie die Achse um die Riffe hermmiäuft,. dean der kleine 
durch den 
durch 


wogen 


es zu 


Stronmmnterschiel zu gewinnende Vortheil würde 
die grössere zurückzulegende Distanz reichlich aufge- 
werden. Nach 
Schiff Fowey Rocks überbaupt nicht nüber als 10 Seemeilen 
Von beiden Orten aus wird man auf einem 


viedriger Mondkleklination sollte ein 
entfernt passiren. 
Kurs, der ca. 1% Meilen von Jupiter- Leuchtthurm frei führt, 
die stärkste Strömung treffen. 
Linie Gun Car—Fowey Rocks durebschnetlet, so ist eine Strom- 


Wenn man den Strom auf der 


versetzung von ca, 24) Kn. in Rechnung zu ziehen. 
dass auf der Hohe von 


Kap Hatteras das Thermometer ein Mittel zur sicheren Kenn- 


Allgemein wird angenommen, 


zeichnung des (ielfstromes sei und dass die stärkste Strömung 
mit der höchsten Temperatur zusammenfalle, 
der Fall. Tas warme Wasser zeigt nur seinen 
Ursprung an und kann mit der Strémung: ver- 
bunden sein oder auch nicht. Das wärmste Wasser südöstlich 
vom Kap ist von der schwachen Strömung dorthin geführt, 


Dies ist jedoch 
nicht iminer 


tropischen 


welche aus der Passatregion kommt und nördlich der Antillen 


entlang fliesst. Der Golfstrom selbst befindet sich zwischen 
diesem warmen Wasser und der 100-Fadenlinie, 


Wenn man von den Hatterasbänken abfährt, so findst 
man das erste Steigen in der Temperatur in der Gegend der 
100-Fadenlinie. Etwa 40 Meilen weiter von der Küste entfernt 
folgt auf ein anfängliches starkes Fallen ein Steigen, welche 
sein Maximum etwa 75 Meilen vom Kap erreicht. Die starke 
Strömung befindet sich nordwestlich von der Stelle, wo die 
Temperatur plötzlich gefallen ist. Obgleich der Golfstrom die 
tropische Gegend mit derselben Temperatur wie der nordiich 
der Antillen verlaufende Strömung verlässt, bewirken sein 
rascheres Fliessen und die geringen täglichen Aenderungen in 
der Richtung eine Vermischung des Wassers an die Oberfläche 
und in ‚der Tiefe, so dass sein Wasser zu ‘der Zeit, wenn 
Hatteras erreicht wird, kälter ist als dasjenige der langsamer 
flıessenden äusseren Strömung. 


Es ist schwer, mittels des Thermometers mit Sicherheit zu 
bestimmen, wann die Strömung erreicht ist. Alle Beobachtungen, 
welche von vor Anker liegenden Schiffen aus angestellt sind. 
und welche sich auf eine Distanz von über 60 Meilen von der 
100-Fadenlinie erstrecken, zeiren au, dass der Strom sieh nach 
denselbeu regelmässigen Gesetzen richtet, welche man in der 
Strasse von Florida gefunden hat. Demnach ist nach hoher 
Mondideklination die stärkere Strömung breit und erstreckt sich 
am nächsten nach der 100-Fadenlinie, zu welcher Zeit das 
erste Steigen in der Temperatur wahrscheinlich von einer 
nordöstlichen Strömung begleitet wird. Nach niedriger Dekli- 
nation andererseits, wenn die Achse schtmäler est, wird das 
erste Steigen in der Temperatur mit einer in entgegengesetzer 
Richtung fliessenden Strömung zusammenfallen, Es wird 


indessen angenommen, dass die Ausdehnung dieses Gegen- 


stroihes gering ist. 


Schiffe, Häfen nördlich von Hatteras nadı 
Häfen in der Strasse vou Florida oder im Busen von Mexico 
hestimant sind, werden Zeit sparen, were sie den Strom heim 
Kap kreuzen. Zieht man einen Strom von 1’/, Ka. per Stunde 
Fahrt in Rücksicht, su wird dies in der Praxis zutreffen, wenn 
man 


welche von 


bedenkt, dass der Golfstrom etwa 40 Seemeilen von der 
100-Fadenlinie aus gerechnet breit ist und dass sein Aussen 
Rand hier etwa parallel mit dieser Linie läuft. 


Ausserbalb des Golfstromes lässt sich kein fester Anhalt 
für die Stromversetzung gehen, jedoch ist die Strömung ge- 
wohnlch sehr schwach auf einem Kurse nach Mantanillariff 
inabe der NW-Ecke der kleinen Bahamabark) 
Abaco und dem „Hele in the Wall” 


oder nach 


Dampfschiffe, welche den erwähnten Kurs tehmen, thus 
am Besten, an der Ostseite des Stromes soweit bis Gun Cay 
hinunterzulaufen, wenn die Nordwestecke des grünen Riff- 
wassers während des Tageslichts passirt werden kann, anstatt 
bei Jupiter den Strom zu kreuzen und an der Floridaküste 
die Breite abzulaufen. Die Stimung ist an der Bahamaseite 
des Kanals schwach und an der Küste des Riffs nahezu Null, 
aber diese Route wird solange zur Nachtzeit schwer einzuhalten 
sein, bis ein Feuer auf Mantanilla oder auf einer der in der 
Ein anderes kleines 
Feuer auf Memory Kock würde dieser Route vor der anderen 
nach „Hole in the Wall“ auch für Segler einen Vortheil ver- 
schaffen. 


Nähe liegenden Sandbänke angebracht ist. 


Wenn ınan an der Westseite der Floridastrasse hinunter- 
steuert, so findet man, bis „The Elbow" passirt ist, die 
Strömung desto geringer, je näher man sich der Küste und 
den Riffen vähert, worauf es wicht mehr nöthig ist, die Riffe 


so nahe zu halten um den Strom zu vermeilen, 





Deutsch - nordische 
Handels- und Industrie - Ausstellung 
in Lübeck für 1895. 


Seitdem die Ausführung des Elb-Trave-Kanals fur Lübeck 
endlich nach jahrelangen Verhandlungen und Vorarbeiten zur 
Gewissheit geworden, und man gegründete Hoffnung hegen 
darf, dass das Jahr 1805 den ersten Spatenstich des für den 
kleineu Staat so bedeutenden Unternehmens sehen wird, ist 
man sich in betheiligten Kreisen vollkommen klar darüber, 
dass nicht abgewartet werden darf, bis der Kanal vollendet, 
um dem Handel und Verkehr nene Verbindungen zu schaffen. 
Denn was nützt eine schöne Wasserstrasse, wenn ale von 
Niemaud benutzt wird? Der Elb-Trave-Kanal soll die alte 
Hansestwlt in bessere und billigere Verbindung mit dem Hinter- 
lande bringen und befruchtend auf Handel und Verkehr 
wirken. 

Deshalb muss man aber schun jetzt anfangen, beide auf 
jede mögliche Art zu heben, Unter die Mittel, letzteres zu 


bewerkstelligen, hat nun der Industrieverein zu Lübeck die 
Veranstaltung einer Handels- und Industrie- Ausstellung in 


erster Linie gerechnet. 

Man sagte sich: Da der deutsch- russische Handelsvertrag 
deutschem Handel 
weites Alsatzgebiet geöffnet hat, welches durch den Bau det 


und deutscher Industrie von Neuem ein 
sibirischen Baha noch vergrössert werden wind, so nınss die 
alte Hansestadt alle Anstrengungen machen, sich das früher 
so umfangreiche Geschäft wieder herzustellen, den Transport 
deutscher and fremder Waaren nach dem grossen Nachbar- 
reiche wieder über Lübeck zu leuken, um nieht von 
rührigen Nachbarhäfen überflügelt und günzlieh bei Seite ge- 
drängt zu Trotzdem Lübeck für den 
Handel, namentlich nach Vollendung des Eib-Trave-Kaoals, 
eine ausserordentlich vortheilhafte Lagu hat, so 
‚die Gefahren durchaus nieht, die ihm droben aus der Vollendung 


mehr 


werden, nordischen 


verkeuut es 


des Nord-Ostsee-Kanals und den unausgesetzten Bemühungen 
benachbarter Ostseestiidte, den Verkehr nach dem Norden an 
sich zu reissen. 

Deshalb war man der Ansicht, eine Ausstellung würde die 
beste Gelegenheit geben, alte Verbindungen zu befestigen, neue 
zu knüpfen und fremden Industriellen die überaus günstige 
Lage Lübecks vor Augen zu führen. 


Bedenken, dass der Lübecker Zwischenbandel dadurch 
leiden könne, wenn die nordischen Kaufleute auf der Aus- 


stellung, direkte Quellen, Originalpreise und dergleichen kennen 
lernten, widerlegte man damit, dass dies ohnehin in den grossen 
Musterlägern der deutschen Hauptstädte täglich zu erreichen ser. 

Die Ausstellung soll eine Illustration zum Handel und 
Verkehr Deutschlands mit den nordischen Staaten sein, doch 
sollen alle Fabrikanten und Handwerker mit ihren eigenen 
Fahrikaten, sowie alle Lieferanten mit den Naturprodukten der 
Länder, mit welchen Deutschland Handelsverträge abgeschlossen 
hat, zugelassen werden. Um die Kosten durch Eintrittsgelder 
usw, zu verringern, muss die Ausstellung für das grosse Pu- 
blikum anziehend gemacht werden. Deshalb sollen mit der 
Waupt-Ausstellung Sonder-Ausstellungen verbunden werden, 
als: 1. Land- und Forstwirthschaft, Jagd, Fischerei, Bienen- 
zucht, 2, Gartenbau. 3. Bergbau, Hütten- und Salinenwesen, 
chemische Industrie. 5. Bau- 
und Ingenieurwesen. 4. Maschinen, a.) aller Art für Gross- 
und Kleinbetrieb, b.) Elektrotechnik, ©.) Werkzeuge, Geriithe. 
7. Metall-Industrie. 8. Porzellan-, Glas- etc. Industrie, 9. Zimmer- 
und Hauseinrichtungen, Möbel. 10. Holz und Holz-Indastrie. 
11. Leder-, Gummi-, Spiel-Waaren. 12. Kurzwaaren, Be- 
kleidungs-Industrie. 13. Papier, 14. Optik, 
Mechanik, wissenschaftliche Instrumente, Uhren. 15. 


4, Nahrungs- und Genussmittel. 


suchbinderei ete, 


Instrumente, 16. Unterrichts- und Erziebungs- 
wesen. 17. Gesundheitspfiege, Sanitäis-, Feuerlösch- und 
Rettungswesen, 15. Kunstgewerbe. 19. Sport aller Art. 

Die Frage der Zeit wurde nach langer eingehender Be- 
1895 ist der am meisten geeignete 


Musikalische 


sprechung dahin gelöst: 
Zeitpunkt. 

Es wurde in der letzten Sitzung des Industrie- Vereins ein 
Komite gewählt, welches die nötbigen Schritte thun wird, einen 
Garantiefonds zu schaffen, den bohen Senat, die Handelskammer 
und die Gesellschaft zur Beförderung gemeinnütziger Thitig- 
keit um Unterstützung zu bitten, sowie die Bewohner Lubecks 


für die Hergabe von Mitteln zu veranlassen. 


Wir werden nicht verfehlen, ferner uber dea Fortgang 
der Vorarbeiten zu berichten. N. 





Das Lootsenwesen auf der Elbe. 


Fingesandt. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Es tst dem Schreiber Dieses eigentlich nicht ganz klar, ob 
din Bezeichnung Lootsenwesen noch eine Berechtigung hat und 
nicht elier der Ausdrack Lootsenunwesen am Platze wäre, denn 
ein Unwesen ist es in deur That, wie dieses Geschäft heutzutage 
bötrieben wird. Schon lange hat das Tadtsengewerbe an Uxrbel- 
stünden gelitten. die sich nicht von aussen her geltend gemacht 
haben, sonderu durch die eigenen Mitglieder des Standes ver- 
sehuldet sind. Es sind etwa zwanzig Jahre her, seit die Lootsen 
bei ihren vorgesetzten Behörden linsichtlich ihrer Lage vor- 
stellig geworden sind. Damals standen ste aber zweifellos noch 
besser da, als heute, wenngleich ihnen die sogenannten Böhn- 
hasen derzeit stark ins Handwerk pfuschten. Besser lag die 
Sache aber iu sofern, weil die Segelschifffahrt noch blühte und 
das Loutsen sich dadurch besser unter die einzelnen Mitglieder 
des Standes vertheilte, während es heutzutage sozusagen zum 
Monopol einzelner grosser Herren geworden ist. Je mehr aber 
die Rhederei Hamburgs wächst, je mehr sich feste Linien, so- 
genannte Reihenfahrten, einbürgern, um so mehr wird die 
Stellung dieser Monopolisten, der sogenannten Comptoirlootsen, 





gestärkt, um so intensiver macht sich auch auf der “anderen 
Seite für Denjenigen, der sich keine sulche Stelle zu sichern 
vermag, die Unmöglichkeit bemerkbar, auf den sprichwörtlichen 
grünen Zweig zu kommen, Es ist keine Uebertreibung, sondern 
bittere Wahrheit, dass es Lootsen giebt, die trotz unablissiger 
Bemühungen in ‚den letzten 6 Wochen kaum ein Schiff zu 
hatten und mit dem besten Willen 
kommen konnten. 


lootsen vicht mehr be- 


Es liegt in der Natur der Sache, dass der Rheder bezw. 
Makler seine Schiffe am liebsten einer Person anvertraut, über 
deren Fähigkeiten er eine günstige Auffassung —- 
berechtigt sein oder nicht — hat, und es wird keinem ver- 


sie mag 


nünftigen Menschen einfallen, hierin einen Uebelstand zu 
erblicken. Aber Eines darf man doch wieht vergessen, dass es 


in deu wenigsten Fällen der Chef der Rhederei oder des Makler- 
geschäftes selbst ist, der thatsächlich die Wahl trifft. In den 
meisten Fällen liegt die Sache wohl so: Der „Shippingelerk” 
schlägt den Mann vor und der Chef des Hauses ist damit 
zufrieden. In wie weit man nan annehmen darf, dass dieser 
erwähnte, immerbio untergeordnete Angestellte sich in der 
Wahi des Lootsen allein von sachlichen Beweggründen leiten 
kisst, ist eine zu delikate Frage, um hier berührt zu werden. 
fest und bedarf es 
, 80 übernimmt es der 


Ist schon ein Lootse bei der Rhederei 
noch eines sogenannten „zweiten Mannes” 
Persönliche Verdienste, 
Betracht. Der „feste 


Bekannten vor und 


Vomptoirlootse, denselben zu beschaffen. 
Erfahrungen 
Mann“ schiebt 


die Kiederei 


kommen dabei nicht in 


seinen Verwandten oder 


ist damit zufrieden. 


526 


So ist deun hier in Hamburg der Lootse am besten dran, 
der die grösste Verwandtschaft hat und die anderen leben vou 
den Brosamen, die "von "der VWerren Comptoirlootsen Tische 
fallen. Die Uebelstände sind in dieser Beziehung so schreiend 
geworden, dass vor einiger Zeit sich eine Anzahl Lootsen auf- 
gemacht hat, um in Berlin ihre Beschwerden vorzutragen. Es 
soll ihnen denn an maassgebender Stelle der Bescheid geworden 
sein, dass eine Regelung der Sache in Aussicht genommen 
sei; hoffentlich konunt sie bald, denn auf die eine oder andere 
Weise muss eine Aenderung eintreten. 

Aber auch unter den Nichtcomptoirlootsen herrscht eine 
ebenso heillose Wirthschaft, Die leidige Konkurrenz hat hier 
zu Missbräuchen getrieben, die geradezu 
Wo es sich um fremde Schiffe, namentlich um englische Nicht- 
reihenfabrer handeit, da herrscht eine geradezu absurde Corruption, _ 
Es kommen Fälle vor, wo auf ein Lootageld von I 2 zwei & 
oder noch mehr an den Kapitän zurückvergütet werden muss. 

Nach der Statistik kommen jährlich ca. 1000 lootspflichtige 
Schiffe in Hamburg an. von denen etwa 4500 fremder Flagge 
sind, bei denen das erwähnte System in Anwendung gebracht 
wird. Wenn nun pro Schiff für unnütze Bemühungen seitens 
des Lootsen, Rückvergütung an die Kapitäne und Clerks nur 
20 Mark — in Wirklichkeit beträgt diese Abgahe viel mehr — 
veranschlagt werden, so ergiebt dies allein eine Summe von 
sage und schreibe neunzigtausend Mark. Wäre es da nicht 
besser, die Lootsen vereinigten sich, die Schiffe nach der Reihe 
zu lootsen, und opferten diese stolze Summe zur Gründung 
einer Pensionskasse, nach der sie so sehr verlangen ? 


beschiimend sind. 


unter sämmtlichen Lootsen 
falls die Bosch 


nach Rethenfolge 


lin verflessenen Winter war 
die Vereinbarung getroffen, dass, eiseshalber 


aus gelootst 


von Uuxhaven 
werden soll. Die Sache verlief anfänglich ie der besten Ordnung, 
bis einige Comptoirlootsen das Abkommen durchbrachen, die 
Schiffe eigenmachhg besetzten und die Turnlootsen dieser 


Wie wind die Sache 


verlassen ist, 


Schiffe warten noch heute auf ibr Geld. 
non im kommenden Winter gehandhabt? 
Ein Lootse, 





Vermischtes. 


Versuche mit dem Behrmann’schen Oelgeschoss wurden 
am verflossenen Dienstag vom Bord des Dampfers „Hansa“ 
während einer Fahrt auf der Elbe angestellt. Der Dampfer 
war zu dem Zweeke in zuvorkommender Weis von der Ham- 
burg-Amerika-Livie zur Verfügung gestellt, und so hatte sich 
eine grosse Zahl von Sachverständigen eingefunder, um den 
Proben beizuwohnen. Unter der Zabl der Thethiehmer sind 
hervorzuheben der Marine-Inspektor Fukkes, der Vertreter der 
Seeherufsgenossenschaft Kapitän Maak, die Vorsitzenden des 
nautischen Vereins ond des Schiffervereins, Regierungsassessor 
v, Strauss und Torney vom königl. Landrathamt in Pitne- 
berg, mehrere Kapitäne der Hamburg-Amerika-Linie, Kapitän 
Engelbart vom Norddeutschen Lloyd u. A, m, Der Dampfer 
fuhr bis Lühsand, wo gewendet und das Schiff mit dem Kopfe 
Eine Anzahl der Velpatronen wurde 
Fahrwasser 


elbaufwärts gelegt wurde. 
dann nach verschiedenen Richtungen hin ins 
hinausgeschossen,* und sofort nach dem die Geselosse einge- 
schlagen, begann sich das Oel tropfenweise an der Oberflüche 
zu verteilen, eine scharf abgegrenzte spieyelglatte Fläche 
bildend. Ueber Konstruktion 
hier Näheres nieht mitzutbeilen, da dieselbe 
Blattes eingehende Erörterung 
sei hier nur erwähnt, 
und bei allen Theilnehmern die günstigsten 
den Werth der Behrmam'selen Erfindung 


Herr Cordes aus Bremerhaven führte dann eine 


die der Patronen brauchen wir 


bereits in einer 


Nummer unseres 


Es 


zuglich yelanges, 


früberen 


gefunden. dass die Versuche vor- 


Ansichten über 


laut wunden. 


u — 





beim Einschlagen ins Wasser explodirende Gelbombe, Leinen- 
schiessapparate und Knallraketen vor, die gleichfalls Anerkennung 
fanden. Viel Aufsehen erregte ein als Nothsignal, namentlich 
vom Boote aus zu verwendendes Geschoss, das ins Wasser ge- 
worfen wird und dann mit lautem Knall explodirt. Sänmt- 
liche Vorführungen gelangen aufs beste und die ganze Fahrt 
gestaltete sich zu einer äusserst interessanten und instruktiven. 


Schiffbau in Bremen. Die Aktien-Gesellschaft „Weser“, 
deren Jahresberieht in voriger Woche veröffentlicht wurde, hat 
in dem Berichtsjahre einen Reingewinn nicht erzielt, sodass 
eine Dividende nicht zur Vertheilung gelangen konnte. Der 
Buchwerth aller Maschinen und Apparate beträgt 584461 .#, 
ihr Anschaffungswerth ca. 1286635 .4. Die Generalunkosten 
auf dem Gewinn- und Verlust-Conto haben sich gegen das 
Vorjahr um 131425 4 vermindert, was hauptsächlich anf den 
geringen Umfang der Thatigkeit der Werft zurückzuführen ist. 
An den beiden Schwimmdocks sind in der abgelaufenen Ge- 
achiftsperiode einige durch die Tieferlegung der Freihafensohle 
veranlasste Veränderungen und Vervollständigungen vorge- 
nommen tnd deren Kosten im Betrage von 1922551 .4 diesem 
Conto zugeführt, Dem verbleibenden Werthe beider Docks 
nebst Zubehör von 5377,51 A steht ein Anschaffungswerth 
von 32002549 „4 gegenüber. Zu den in Arbeit befindlichen 
Gegenständen gehören: 1 Doppelschraubenaviso „H”, 1 Schlepp- 
und Bereisungsdampfer, 1 Dampfmaschine zu einem Bagger, 
1 Dampfkralin, 1 Schiffsdampfkessel, 12 Fahrwassertonnen, 
wozu u. A. nech folgende Aufträge hinzugekommen sind; 
Umbau eines Frachtdampfers, 8 Steinbrechmaschinen grüssere 
Eisen- und Broncegussstücke. 


Anerkennung deutscher Messbriefe in Norwegen. las 
Fivanz- und Zolldepartement der norwegischen Regierung hat 
Anerkennung deutscher Messbriefe Folgendes be 
kannt gemacht: In Bezug auf die Behandlung 
Falszeuge hier im Reiche wird hierdurch zur Kenntniss ge- 
bracht, dass die in deren nationalen Messbriefen angeführte 
Netto-Tragfihigkett obne irgend welche Nachmessung anzuer- 
kennen ist. Diese Anerkennung soll sich ebenso auf den Ab- 
zug für den Maschinen-, Kessel- und Kohlenraum erstrecken, 
welcher den Dampfschiffen in deren speeiellen, nach der eng- 
lischen Regel ($ 17, der deutschen Schiffsvermessungsordeung 
vom 20. Juni 1888) ausgefertigten Messbriefen zugestanden 
ist. Indessen kann das Fahrzeug verlangen, dass bei der Be- 
rechnung der Abgaben. von der Netto-Tragfahigkeit ein Abzug 
für die Kajüte des Schiffsführers, sowie für das Kabelgatt 
nach dem Rauminhalte gemacht wird, welchen dieselben ent- 
weder nach dem Messbriefe oder nach der vorgenommenen 
Messung haben. Dampfschiffen, welche nicht mit einem speeiellen 
Messbriefe nach der englischen Regel versehen sind, wird nach 
der norwegischen Regel ein Abzug für Maschinen-, Kessel- 
und Kohlesraum gewährt, welcher durch Messung zu bestimmen 
ist, während die zur Bestimmung der Netto-Tragfühigkeit des 
Schiffes im Uebngen nothwendigen Angaben dem Messbriefe 
desselben entuomuien werden, Es steht indessen den Dampf- 
schiffen frei, unter Abweichung von dem denselben zusteben- 
den Rechte auf Abzug, bei der Berechnung der Abgaben die 
Anerkennung der Netto-Tragfähigkeit zu verlangen, wie sie der 
nationale Messbrief oder ein für das Schiff ausgefeitigter 


liber die 
deutscher 


Suezkanal-Messbrief ausweisen. 


Eine Verminderung der Hafenabgaben wird in neuester 
Zeit in allen Häfen der Union angestrebt. Charleston ist bereits 
in dieser Hivsicht vorangeyangen, Savannah hat dann seiner- 
die Schiffe von der Bezahlung der sehr erheblichen 
Quarantane-Abgaben befreit auch New-Orleans ist in 
letzter Zeit bemüht, die Schiffe von den grossen Lasten, die 
Die Uoncurrenz 


seits 
und 


ihnen bisher aufgeburdet wurden, zu befreien. 





der Häfen untereinander nötbigt sie zu diesem Schritt. Bei 
New-Orleans ist es die Nebenbuhlerin Mobile, die erstere Stadt 
dazu zwingt, die Schifffahrt von den Abgaben zu befreien. 


Ein interessantes Urtheil über die Haftbarkeit der Schlepp- 
dampfer ist unlängst in New-York vom Gericht gefällt worden. 
Der Schlepper „Hercules“ aus Philadelphia sollte einen Kohlen- 
leichter über See schleppen, der jedoch in Fulge des schweren 
Woetters, das z. 2. herrschte, beim North-East-End-Feuerschiff 
sank. Die Eigenthiimer des Leichters forderten daranfhin vom 
Eigner des Schleppdainpfers 14,000 § Entschädigung, indem 
sie behaupteten, der Kapitän des Schleppers habe es an der 
nöthigen Vorsicht fehlen lassen, als er mit dem Leichter bei 
dem herrschenden schweren Sturme in See gegangen sei. Das 
Gericht erkannte zu Gunsten der Kläger. 


Handelsstation in Grönland. Durch königlich dinisches 
Dekret vom 10 Sept. 1894 ist zu Angsmagssalik in Grönland 
unter 65° 36° nördlicher Breite und 37° 30° westlicher Länge 
eine Handelsstation errichtet worden. Das Dekret enthält zu- 
nächst ein fur die Schiffe sowohl dänischer wie fremder Na- 
tionalität geltendes Verbot, ohne zuvor eingeholte Erlaubniss 
der dänischen Regkwerung die den dänischen Kolonien und 
Stationen zugehörigen Küsten und Inseln Grinlands, abgesehen 
von Fällen der Noth, anzafahren und mit den Küsten- und 
luselbewohnern Handel zu treiben. Zuwiderhandlungen sollen 
nach Lage des Falles mit Beschlagnahme von Schiff und 
Ladung bestraft werden. 





Kleine Mittheilungen. 


In Finkenwärder plant man die Gründung einer Herings- 
Fischerei-Gesellschaft, nachdem bekanntlich Glückstadt unter 
Leitung tüchtiger Männer und mit Geldanterstützung seitens 
der Regierung diese Balın betreten hat, 

* 
= *. 

Dem Führer des Schnelldampfers „Werra“ vom Nord. 
Lloyd, Kapt. Pohle, ist vom Gressherzog von Oldenburg das 
Ritterkreuz 2. Klasse des Oldenburgischen Haus- und Verdienst- 
ordens verlieben worden. 


* 

Die französische Deputirtenkanımer wird sich in der bevor- 
stehenden Session mit einem vom Marineminister ausgearbeiteten 
Gesetzentwurf zu beschäftigen haben, der eine Versicherung 
auf Gegenseitigkeit für Seeleute ins Leben rufen sol. Anch 
für die Bemannung sollen neue Vorschriften erlassen werden, 

* 2 * 

Die Suezkanal-Gesellschaft bat den Baggerarbeitern, die 
sich am Strike betheiligt, den Lohn für zwei Monate ausbezahlt 
und sie kostenfrei in ihre Heimath befördert. Die meisten der 


Arbeiter sind Griechen. 


= * 
* 


Seit dem letzten schweren Orkan, der die amerikanische 
Ostküste heimgesucht, hat die amerikanische Fischerei schwer 
dadurch zu leiden, dass die Fische die in der Nähe des Landes 
liegenden Gründe gänzlich meiden. Dagegen treten viele Schwert- 
fische in den Fischgebieten auf, welche die kleinen Böte oft 
angreifen und die Besatzung in erhebliche Gefahr bringen. 





Sprechsaal. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 
Aus der Praxis für die Praxis. 
Es thut mir wirklich leid, Buche 
Herrn Wilda, welcher auch ein Werk für Maschinisten be- 
arbeitet, zuvorgekommen bin, kann auch wohl verstehen, dass 


dass ich mit meinem 


Letzteres Herrn W. unangenehm ist, aber es lässt sich ja 
nichts mehr daran ändern, : 

Was Herr W. über mein Buch schreibt, beruht zum 
grossen Theil auf sog. Wortklaubercien. 
wesentlichen Druckfehler ist schon seit einigen Tagen in der 
Druckerei und wird möglichst allen Abnehmern zugestellt, 
bezw. den noch vorhandenen Eremplaren eingeheftet. 

Die vermissten Roder- und Umsteuerungsmaschinen (auf 
Dampfwinden vergeude ich keinen Platz) erscheinen mit noch 
anderen Apparaten, wie Reducierventile, Aschwinden ete. dum- 
nächst in einer kleinen Extraausgabe, da mir Material reich- 
lieh zur Verfügung steht. 

Dass der Text so kurz gehalten 
darin, dass das Buch nicht umfangreich werden sollte; es 
reicht vollkommen aus. Das „bunte Allerlei“, wie Herr W. 
den mathematischen Theil nennt, hat in Fachkreisen grossen 
Anklaug gefunden; überhaupt ist der heste Beweis dafür, dass 
ich mit der Stoffeintheilung das Rechte getroffen habe, schon 
der Umstand, dass das Buch in anderen Fachschriften gut 
rezensirt und auch ian der kurzen Zeit seit 
sehr verbreitet ist. 

Dass Herr W. nicht weiss, dass A p u die allgemein für 
die äussere latente Wärme gebräuchliche Bezeichnung und 
nicht alleın im Busley benutzt ist, ist gut; auch dass er noch 
eingebeudere Erklärung, als die von mir angeführte, für den 
Ausdruck wünscht. Wenn der Maschinist weiss, dass die 
äussere latente Wärme A p u zur Ausbreitung des Dampfes 
verwendet wird, so genügt das vollkommen. 

Mein Ausdruck „Nachwirkung“ hat dieselbe Berechtigung 
wie „Vorausströmung“, denn er sagt, dass der Dampf von 
Ende Expansion bis Hubende nachtreibend wirkt, was jeden- 
falls wesentlich ist. Bei Besprechung der Compression hat 
Herr W. das Wörtchen „etwa Ich sagte, „für 
die Oekonomie ete.” Ob wir aus anderen Gründen die Com- 
pression nicht so hochtreiben, ist cme andere Sache. 

Dass Seite 2 statt Spannung Temperatur gemeint ist, 
findet jeder, der die dicht vorhergehende Erklärung des über- 
hitzten Dampfes verstanden hat. Dyse statt Düse hat sich, 
da Düse oft gebraucht wird, einmal* eingeschlichen, ebenso 
Gonometrie; sicher kein Unglück. 

Dass unter möglichst grossen Kohlenstücken Stücke, die 
noch gut mit der Schaufel zu verarbeiten sind, gemeint, weiss 
Jeder, der einmal eine Kesselfeuerung gesehen hat. Die von 
mir angeführte Methode zum Messen der Schraubensteigung 
ist sehr gebräuchlich. Ob man jeden Theilpunkt markiren will, 
ist Sache des Einzelnen und richtet sich auch darnach, ob man 
alle oder nur einen Flügel messen will. 

Die sonst gute Aufnahme des Buches spricht schon dafür, 
dass ich, der ich selbst Maschinist war, wohl weiss, was einem 
Maschinisten erspriesslich ist, zu wissen. Herrn W, ersuche 
ich, sich nur zu gedulden, bis das Werk vollständig ist, was 
Hartig. 


Ein Verzeichniss der 


ist, hat seinen Grund 


dem Erscheinen 


übersehen. 


nicht lange dauern wird. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 2%. Oktober. Der Vorsitzende Direktor 
Matthiessen machte zunächst bekannt, dass von dem Verbande 
deutscher Seeschiffer-Vereine, dessen Vorort bekanntlich Ham- 
burg und dessen Präses Kapitän Woitschewski ist, ein Schreiben 
eingegangen sei; dasselbe warde verlesen und es ging daraus 
hervor, dass der Verband sich mit einer Eingabe’ an das Reichs- 
kanzleramt gewendet hat, zu dem Zweck der Versorgung der 
Wittwen und Waisen auch solcher Seeleute, welche auf See 
nicht durch einen Unfall zu Tode gekommen, sondern an 
klimatischen und sonstigen Krankheiten, welche der Beruf des 
Seemannes mit sich bringt, gestorben sind, This Reichskanzler- 
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amt hat auf diese Eingabe bereits wohlwollend geantwortet; 
es hat anerkannt, dass darin, dass solche Wittwen und Waisen 
deren Erniibrer, wie erwähnt, gestorben, von der Versorgung 
ausgeschlossen seien, eine Härte liege und hat Gleichstellung 
mit den Hinterbliebenen der durch Seeunfälle um's Leben Ge- 
kommenen in Aussicht gestellt. Der Nautische Verein, welcher 
mit der Eingabe voll sympatbisirt, wird dieselbe nach besten 
Kräften unterstützen. Ferner war eine Einladung eingegangen 
von dem bereits in einem früheren Bericht erwähnten Erfinder 
von Oelbomben, Jul. Behrmann aus Blankenese, zu einer am 
30, d. Mts. stattfindenden Fahrt auf der Elbe zwecks Anstellung 
von Versuchen mit solchen Bomben, zu welcher Fahrt die 
Hamburg-Amerika-Linie mit bekannter Liberalität den Revier- 
dampfer „Hansa” hergegeben hat. Es wurde hiorauf eingetreten 
in die T,-O.: Fortsetzung der Berathung-des bürgerschaftlichen 
Entwurfs für ein Hafengesetz. Von einem Mitghede wurde, 
auf den $ 17 zuruckgreifend, hervorgehoben, dass es sich 
einpfehle, für an den Kais oder au den Pfählen vertäut liegende 
Schiffe das Ausstehenhaben eines Ankers im Strom, wie dies 
z. B. vielfach bei St, Pauli der Fail ist, von emer Erlaubniss 
der Hafenbehörde abhängig zu machen, weil wie s. Z. der 
„Caitloch*-Fall gezeigt habe, durch solche im Strom ausstelwnde 
Anker viel Schaden angerichtet werden könne. Der Antrag 
fand allgemeinen Beifall. Zu $ 28. welcher von der gestatteten 
Länge und Breite der Schleppzüge handelt, wurde empfohlen, 
wegen der so häufig vorkommenden Einengung des Zollkanals 
durch Schuten, den in den Fleethen und Kanälen verkehrenden 
Schleppzügen nur eine Breite bs zu 8 m, also nur eine 
Schutenbreite zu gestatten, Zu $ 31, betreffend die Lichter- 
führung im Hafen wurde die kaiserliche Verordnung vom 
7. Jan. 1380 als Grundlage anerkannt, init dem Zusatz, dass 
den sich begegnenden -Dampferu die Pflicht obliegen soll, von 
dem entgegenkommenden Dampfer gegebene Pfeifensignale zu 
beantworten. Zu § 32, nach welchem flachgehende und leicht- 
bewegliche Fahrzeuge thunlichst die Mitte des Fahrwassers für 
Seeschiffe frei lassen sollen, wurde empfohlen zu setzen: das 
tiefere Fahrwasser für Seeschiffe u. 5. w. Dem letzten Absatz 
des $ 33 empfahl man folgende Fassung zu geben: Beim Ein- 
und Auslaufen ın die resp. aus den Häfen und Einschnitten 
sind die Ecken langsam und im weiten Bogen zu passiren, 
auch ist vorher ein langer Warnungspfiff zu geben. Die 
Sitzung wurde hierauf vertagt. 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 31. Oktober, Eingegangen sind Schreiben 
von der Schiffergesellschaft in Lübeck und von der Norsk- 
Skibsförer-Forening. Der Vorsitzende ermahnte dann die an- 
wesenden Mitglieder, unter den Kollegen dahin zu wirken, 
dass die Versammlungen in Zukunft recht stark und voll be- 
sucht werden, namentlich von aktiven Kapitiinen, für deren 
Interesse der Verein ja in erster Linie thätig sei. "Der Esme- 
ralla-Fall wurde alsdann einer Diskussion unterzogen. All- 
seitig kam zum Ausdruck, dass eine solche Meuterei auf einem 
deutschen Schiffe wohl kawn je passirt sei. Als unbegreiflich 
müsse es bezeichnet werden, wie das Kriminalgericht dazu ge- 
kommen sei, das Verfahren gegen die Meuterer einzustellen, 
die sich nach der ungetheilten Auffassung des seumännischen 
Publikums eines schweren Verbrechens schuldig gemacht. Auch 
in England habe man den Akt als „pure mutiny” allgemein 
bezeichnet. Der Einwand, dass die Mannschaft sich durch 
Furcht vor Strandung habe zu der That verleiten lassen, sei 
völlig haltlos, da den Leuten doch schon ver Begehung der 
Exeesse dureh die geretteten Fischer mitgetheilt worden, dass 
das Schiff 15 Meilen vom Lande befinde. Die 
Folgen dieser millen Auffassung der Gerichte, dürften sich 
für die Disciplinarverhältnisse an Bord subwer fühlbar machen. 


sich noch 


Auch sei es zu tadeln, dass die Rhederet aus übel angebrachte 





Sparsamkeit die meuternde Besatzung zum grössten Theil an 
Bord belassen. Es wurde alsdann der Gegenstand, verlassen 
und die Berathung des Hafengesetzes fortgesetzt. Im $ 17 
Absatz 4 wurde -nach eingehender Erörterung empfohlen, den 
letzten Absatz wie folgt zu fassen: Auch sind die Hafen- 
beamten befugt, in solchen Fällen die Fahrzeuge auf Rechnung 
und Gefahr der Säumigen verholen zu lassen. 


Verein Deutscher Seesteverieute zu Hamburg-Altona. 


In der am Donnerstag, den 25. Oktober, im Hammonia- 
Hotel unter dem Vorsitz des Herrn Kölle abgehaltenen Ver- 
sammlung wurden zunächst 3 Steuerleute als Mitglieder in den 
Verein aufgenommen, sodann wurde ein Schreiben eines in 
Kiel domizilirenden früheren Steuermanos verlesen, welcher 
dort einen Verein der Steuerleute ins Leben zu rufen beab- 
sichtigt. Derselbe ersucht gleichzeitig den hiesigen Verein, 
dabin zu wirken,. dass nach erfolgter Gründung des Vereins 
in Kiel die zu Uebungen bei der Marine eingezogenen Steuer- 
leute das dortige Vereinslokal besuchen mögen. Hierauf wurden 
die Einwendungen des Vereins der „Steuerleute an der Weser“ 
gegen einzelne Bestimmungen des Entwurfs der Verbands- 
statuten einer Besprechung unterzogen. Diesen Einwendungen 
wurde, soweit es angiingig, durch entsprechende Aenderungen 
der betreffenden Bestimmungen Rechnung getragen. Vor 
Schluss der Versammlung wurden auch einige Wahlen, welche 
durch Abreise einiger Steuerleute nothwendig geworden waren, 
vollzogen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 31, Oktober 1894. 


Salpeterfrachten sind unverändert; für ladefertige Schiffe 
notiren wir 22:6 /. 13 direkt; alle spätere Sichten finden 
augenblicklich keine Beachtung seitens der Befrachter. 

Von dem Parana-Flusse ist Räumte per Februar; März 
/April Abladung zu 25, p. Ton Weizen und/oder Mais gefragt, 
von den unteren La Plata-Häfen bedingen wir 18,—. 

Im Uebrigen bleiben Frachten unverändert. 

Die Abschlüsse der Woche, soweit uns bekannt, sind die 
folgenden: 

„Reinbek“ Jquique/Hamburg 21,9, 
1619 T. R. San Francisco Europa 26,3 Nett ES: 
en ri a} Weizen. 
Copley" - Portland’Eu ropal 


„Lamorna“ En | 34/5. 13 direkt Weizen, 
„Swänmore"  „ si 
„De Ruyter” Stid-Australien, Europa 26/3 Fr 


„Lizzie Bell“ Neuseeland/ „ \ 


Firth of Forth", „ J 20/ direkt U. K. Weizen. 
„Francesco“ Java/Europa 38/9 Coprah. 

„Imperator“ Hayti/ „ | DER 

Boa Das: ra j 40/ Farbholz. 

, Planet” Parana! „ 25’ Weizen. 

» Woodville’ of, 23/6 , 


„Bonovento“ Buenos Ayres Europa 18° Weiken. 
» Westrnoreland* Uardiff’Santos 17.6, 

» Woodville* » ‚Rosario 10,3, 

rent Swansen San Franciseo 14), 
„Nautilus“ Liverpool Adelaide 15 p. T. d. w. 


———ifäre - 27 = 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 14, October 1504. 


Der Frachtenmarkt hat sich während der Berichtswoche 
nicht nennenswerth gebessert, während der Umfang des zu 
Stande gekommenen Geschäftes eher noch geringer als in der 
Vorwoche ist. Dagegen macht sich eine entschiedene Abnahme 
in der Zahl der frachtsuchenden Dampfer geltend und wir 
erwarten, dass für Böte, die ohne vorherige Verbindlichkeiten 
in den Markt treten, in absehbarer Zeit eine Besserung der 
Raten verzeichnet werden kann. — Unser Markt für Segler 
bleibt ruhig. 
indessen weisen die geschlossenen Frachtverträge bemerkens- 


Es ist nach keiner Richtung bin viel Nachfrage, 


werthe Aenderungen in den Raten nicht auf. 





A | Mehl in | 

















. | Goteat Pro- is Maas- 
Wir notiren Getreide, Echt ae gut. 
Liverpool, Dpir. ‘1'jd. 760126 63 10,215 
London, Dpfr. 1a. Hal 6 66 i al 2) 
Glasgow, Dpfr. 1’ yd. 15 8 115.a17,6 
"Bristol 2d. 7/6 8,0 Halt 
. Hull '2d. 15: 10) 15/220 
‘Leith tad. (15/ 10 17/6a20 
Newcastle 21,.d 1h; ‚10 115,220, 
Hamburg 25 pt 75 pfe. [15 cents. 140450 mk. 
‘Rotterdam De. X) cents. 112", cents. 1üalbe. 
Amsterdam be. 120 cents. 112%, cents. 12albe. 
Copenhagen Dia23 1226 16,3 25 
Bordeaux 1,6 132%/, cents, he. SS. 
Antwerpen 1/4. 12/6 17,6 15,020, 
‘Bremen 25 pf. '80 pig. |16cents. 30 mb. 
Marseille 2 (22/6 20 17ta22'6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer *,,a'',d. — 
Hamburg ';e. — Rotterdam 25e. — Amsterdam 25c. — 
Antwerpen "/,,d. — Bremen ®,,, d. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct, Continent. Shanghal. 
N. ¥. Balt. UU. KR. 

Getreide per 

Dampfer ~ 20 29 26 DU ec 

Raff, Petrol. 
per Segh wee eee anne 2/a2,6 Nom’) 22'),a23c. 

Hongkong. Java, Calentta. Japan, 

Getreide per Dampfer unser oo cece ee cree ee nenn 

Raff. Petr. per Segl. 17'/al7'/,c. 17'ge. Le. 1%e. 





Biichersaal. 


Zwei Fahrten In das nördliche Eismeer nach Spitzbergen und 
Nowaja Zemiia, unternommen von Sr. königl. Hoheit 
Prinz Heinrich von Bourbon, Graf von Bardi, an Bord 
der österreichischen Yachten Fleur de Lys I und II in den 
Jahren 1891 und 92, geschildert von Ritter v. Barry, 
k. und k. Linienschiffslieutenant. Im Auftrage des k. 
und k. Reichs-Kriegs-Ministeriums (Marine-Sektion) ber- 
ausgegeben von der Redaktion der , Mittheilangen aus 
dem Gebiete des Seewesens.“ 


Schon wiederholt hatten wir Gelegenheit, uns anerkennend 
über die auf Veranlassung des k. und &. österreichischen 
Marine - Ministeriums bearheiteten der 


Darstellungen Reisen 
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österreichischer Schiffe auszusprechen und auch das vorliegende 
Werk zeigt wieder, wie sehr es sich diese hehe Behörde an- 
gelogen sein lässt, der praktischen Schifffahrt die ayf Forschungs- 
reisen gesammelten Erfahrungen zugänglich zu machen. Während 
sonst bei anderen von uns besprochenen Werken der Art 
neben dem in erster Linie festgehaltenen hydrographischen 
Gesichtspunkte die Beschreibung der wirthschaftlichen und 
konmerziellen Verbältnisse der bereisten Länder in Vorder- 
grund trat, so kann selbstverständlich in dem vorliegenden Buch 
hiervon keine Rede sein, da die aufgesuchten Inseln nach dieser 
Richtung hin gänzlich belanglos sind. Der Hauptzweck der 
vorliegenden Schilderung ist, dem Leser einen Begriff von 
der Durchführung polarer Forschungsreisen zu geben, die 
Freude und Last zu Nordlandsreisen wachzurufen und Jenen, 
welche auf diesem Wege in die Fussstapfen des Unternehmers 
der beiden beschriebenen Fahrten des Prinzen Bourbon treten 
sollten, die gesammelten Erfahrungen mitzutheilen, Der Ver- 
fasser des Werkes, Ritter von Barry, der die beiden Expeditionen 
als Kommandant der Schiffe geführt, hat sich seiner Aufgabe, 
vin Bild der beiden Reisen zu entwerfen, in meisterhafter 
Weise entledigt. Bemerkt sei, dass ausser dem Prinzen 
Heinrich von Bourbon auf der «weiten, mit der Dampfyacht 
„Fleur de Lys II* unternommenen Fahrt, auch dessen Gemahlin, 
die Prinzessin Aldegonde de Bourbon - Bragauga, deren 
Schwester, die Infantin Maria Anna von Portugal, sowie 
mehrere Herren des höheren Adels als Gäste Theil nahmen. 

































Das Werk, dem ausser den Portraits der hohen Persön- 
lichkeiten, die an der Fahrt theilgenommen, 12 Lichtdruck- 
tafeln [nach Photographien], 2 Karten und eine grüssere Zahl 
von Hafenplänen beigefügt sind, wird voraussichtlich in der 
Litteratur der Nordlandsfahrten einen hervorragenden Platz 
einnehmen. 


Eine moderne Vehme, Auskunft über Auskunftsbureaus, von 
S. Adamski. Dritte verbesserte und vermehrte Auflage. 
Leipzig. Verlag von Wilhem Friedrich. Preis 1 Mk. 


Eine geharnischte Sehrift ist es, die uns vorliegt. Dass sie 
in weiteren Kreisen Interesse gefunden, beweist der Umstand, 
dass sie bereits eine dritte Auflage erlebt. Der Verfasser 
wendet sich gegen die Gewissenlosigkeit einzelner Auskunfts- 
bureaus, die oft aus Unkenntniss, theilweise auch aus Eigen- 
nutz, ungünstige Berichte über Geschäftsleute an die An- 
fragenden gelangen lassen. 


Praktisches Lehrbuch zur Erlernung der englischen Sprache 
für Fortbildungs- und Fachschulen, wie zum Selbst- 
studium von Dr. John Koch. Zweiter Theil. Berlin 1894. 
Verlag von Enil Goldschmidt. 


Der vorliegende 11. Theil des Lehrbuches lehnt sich an 
das bereits in 2, Auflage erschienene Elementarbuch des Ver- 
fassers an. Was das kleine Buch besonders werthvoll macht, 
ist die Wahl der Themata für die einzelnen Lektionen. Mit 
der Evlernung der Sprache wird man zugleich in die Ge- 
schichte Grossbritanniens eingeführt, mit der Geographie, 
Landesverfassung, Einrichtung, den Sitten und Gebräuchen 
des Landes vertraut gemacht. Es scheint uns dies ein erheb- 
lieher Vortheil des Buches gegenüber ähnlichen anderen 
Werken zu sein, denn nur dann, wenn man mit den Eigen- 
thiimlichkeiten einer Nation vertraut ist, kann man sich in 
deren Denkweise bineinversetzen und dies ist stets eine Haupt- 
forderung bei der Erlernung einer fremden Sprache. Wir 
empfehlen das Buch Allen, die sich für die Erlernung der 
englischen Sprache interessiren. 








Für Schiffsmaschinisten! 


Im Verlage von L. v. Vangerow, Bremerhaven, ist erschienen: 


Aus der Praxis — 
= für die Praxis. 


Ein Handbuch für Schiffsmaschinisten und Schiffsoffiziere 







vou 


Julius Hartig, Schittsmaschinen-logenicur. 







Preis gebunden M. 7.— 







Zu beziehen durch alle Buchhandlungen. 


Urtheile der Presse: 







| > A R 
2. = hes | den Maschinisten und Officieren auf Dampfschiffen, 
Der „Seemasehinist“ schreibt: ' sowohl den Ausübenden, als auch den Lernenden, eine 


Aus der Praxis für die Praxis, Ein Handbuch | Handhabe zur Orientirung auf dem Gebiete des modernen 
für Schiffsmaschinisten und Schiffsofficiere von Julius | Schiffsmaschinenbaues, sowie eine Anleitung zur sach- 
Hartig, Schiffsmaschinen - Ingenieur. Verlag von | gemässen Bedienung der Maschinen zu bieten. Diesen 
L. v. Vangerow. Bremerhaven. Preis eleg. geb. 7 A. .._ bret! —— a BR u eur 
. . . —_ BEER vers che Schilderung der an von Dampf- 

Bei der wenigen Litteratar, die dem ergangen schiffen vorkommenden Maschinen und Apparate und 
zen en u ee a = mit | besonders der neueren Hülfsmaschinen, anderentheils 
für die nr ist als glücklich a ey bezeichnen, | durch eine gedrängte übersichtliche Zusammenstellung 
findet man doch durch “am quuse Werk die Praxis in oo oe Een on Mn = be ze 

x opie : wsik un echanik vortrefflich erreicht. In - 
pra Piecing a Spent en gel = pias reichen Beispielen werden die im Dienst vorkommenden 
na nt und beet lation | chine au on Haren Berechnungen in praktischer Weise erläutert und dem 
Dampfer-Capitainen und Bemeisaien zur Durchsicht Loser in \eicht fasslicher wod anrogender Darstellung 
= ln SL Auch für In Sr Maschinisten | vorgeführt. Auch sind zur Erleichterung der Rechnung 
st zur Vorbereitung des Bxamene giebt das Werk | BOUAOEI. piapianneete: EEC Sogn 
einen guten Leitfaden ab; wir finden darin das Wich- | Ganz hesonders dürften die für die Praxis ge- 
tigste aus der Mathematik und Physik, soweit es fir | gebenen Anleitungen und Verhaltungsmaassregeln bei 
die Maschinistenprüfungen vorlangt wird. Den Herm | Betriehsunfällen das Interesse der dienstthuenden Maschi- 
Verfasser hoffen wir noch als Mitarbeiter des „See- | nisten fesseln und das Buch zu einem gern gelesenen 
maschinisten” zu gewinnen. Rathgeber machen. 

Aber nicht nur im Dienst, sondern auch für die 
Vorbereitung auf die Maschinistenprüfungen wird - das- 


















































Die ,See-Maschinisten-Zeitung*: selbe einen nützlichen Leitfaden bilden uud den Unter- 
. richt wesentlich erleichtern. 
„Aus der Praxis für die Praxis.“ Ein Hand- Die einfache aber geschmackvolle äussere Aus- 






buch für Schiffsmaschinisten und Schiffsofficiere von | : 2 r h 

7 . s : ° u sowie sc 7 ; 1 
Julius Hartig, Schiffsmaschinen-Ingenieur, Verlag von | stattung. ~~ der schöne Druck und die es . 
L. v. Yangerow, Bremerhaven Materialfarben ausgeführten Zeichnungen werden in 
a 8 : . Verbindung mit dem werthvollen Inhalt dem Buche eine 

Leitender Gedanke bei der Bearbeitung dieses Hand- | grosse Verbreitung sichern, zumal der Auschaffungspreis 
buches war, wie der Verfasser in dem Vorworte sagt, | auf mur Mk. 7.— festgesetzt ist. 
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Allgemeiner Deutscher Versicherungs- Verein 


(Gegründet 1875.) 


Derselbe empfiehlt die 


in Stuttgart—Berlin, 


(Staatsoberaufsicht.) 


Haftpflichtversicherung für Seeschifffahrt. 


Der Verein hat in der Haftpflichtversicherung unter den deutschen 


Gesellschaften den grössten Stand 


an Versicherungen, die höchste Prämien-Einnahme und die bedeutendsten Reserven; die Versicherungs- 
bedingungen sind für die Versicherten so vortheilhaft wie möglich. Der Verein bietet die Versicherung 
zu den Selbstkosten, da aller Gewinn ausschliesslich den Mitgliedern als Dividende zu gut kommt. 


Die Gesammtreserven des Vereins betragen 
ca. 4'/, Millionen Mark. 


mehr als 6 Millionen Mark; die Gesammtprämien 


Prospekte werden von der Direktion oder den Vertretern des Vereins gratis abgegeben. 





Die Actien-Gesellschaft „Neptun“, 


Schiffswerft u. Maschinenfabrik, 
ROSTOCK i. M. 


baut und liefert als Spezialität: 


Eiserne Dampf- u. Segelschiffe 


Ausführung. 


Fischdampfer init den neuesten und bewährtesten Einrichtungen. 


nach bewährten Modellen 
in der bekannten guten 


Schiffsmaschinen u. Schiffsdampfkessel «uni. 


mit geringstem Dampfverbrauch. 


Schnelllaufende Eincylinder- oder Compound- 
Dampfmaschinen für elektrische Lichtanlagen, sowie 


Dampfmaschinen u. Dampfkessel u. ee 


industrielle Anlagen. 


Gusssachen aller Art nach, reichhaltigem und geschmackvollem Modelllager, 


und bringt gleichzeitig ihr 


Patentslip zum Slipen von Dampf- und Segelschiffen, 


sowie ihre 


Reparatur -Werkstätten in empfehlende Erinnerung. 








Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. 


vormals €. H. Michelsen, 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet. 


Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, 
Kapital „# 1,500,000, grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik 
Deutschlands, fabricirt 
Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. 





Arentur Hamburg: 
Gr. Reichenstiasse 72-77. Rolandshof. 


Böning & Hoser, 


Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 


am Montag, den 
5. November 1894, 
Abends präc. 8 Uhr 






NEM. 


Dammthor -Pavillon. 


Tagesordnung: 
1) Fortsetzung der Berathung über das 
Hafengesetz. 
2) Besprechung über 
meldegebuhren, 


die Konsulats- 


Der Vorstand. 





Verein Deutscher Seeschiffer. 


Nächste Sitzung 
am Mittwoch den 
er} 7. Novbr., 1894, 
“<2 N Abds. präc. 8 Uhr 

“ly ~ Concerthaus 
Ludwig. 











Tagesordnung: 


| "ortsetzung der Berathung über das 
| Hafengesetz. 


Staatliche Navigations-Schule 


zu 


LÜBECK. 


Beginn des Steuermannskursus 1. Nov. 
und 1. Mai, Beginn des Schifferkursus 
1. Oetober und 1, April. Aufnahme 
in letzteren auch spater. 

Kursus für Schiffer auf kleiner Fahrt. 

Alle nöthige Auskunft giebt der gedruckte 
Bericht. Denselben versendet auf Verlangen 











| der Director 
| Fr. Schulze. 








H. W.Silomeon, Buch- u. Kunst- 
| Handlung, Bremen, Obernstrasse 2, 
= sich zur prompten Lieferung 
von Zeitschriften und Biiehern nach allen 
überseeisehen Plätzen. 


Das einzige zuverlässige Mittel für 


Wellenberuhigun 
Dr. Richters Patent- Wellenél. 


Fabrikanten und Patentinhaber: 


Hamburg, Görttwiete 5. George Porges & Co. Kommanditgesellschaft. 





=|  Durch-Frachten 
5 | und 
Durch-Connossemente 


ab Hamburg 
— 4 via New-York, Galveston 
ae | und/oder 


New-Orleans 


| nach sämmtlichen Plätzen in 
- Texas, New-Mexico, Arizona 


Colorado, Oregon und 


Californien 
. S ad Hrmeiıt = ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
| haftesten Bedingungen. 
Motor- = ak Sets 
jeder Art 5 | 
mit Petrol- oder Benzin-Hotoren 
siimmtlicher brauchbaren Systeme. 






Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 3°. 
| Europäischer General-Agent 
Capitain Max Weihe’ s Patent-Schiffsschrauben der 
| Southern Pacific Company und 


t drelibarı l + 
Be enehere E 7 5 Mexican International Railway. 


D. R. P. #504 u. 75370. 


Reversible 


| 
Screw Propeller | U N I 0 Mi 





English Patent 2207. 
oe Einfach. Sicher. Kräftige | in Verbindung mit der 


ei  Hamburg-Amerika-Linie 


Prospecte und Zeugnisse gra ¢. Regelmänsige dir. Dampfschifffahrt 


Capitain Max Weihe, zwischen 
Hamburg, Alsterdamm 10. ‘Hamburg u. New- York. 


Die Awe na en Mt cronies Sina una Braun >| Polaria® Gpt, Worpel 7. Hor 
———— Marsala „ Müller 14. Nov. 

Bohemia* „ Schröder 21 Nov. 
Otto Berner 


: Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
> « 
HAMBURG der Hamburg-Amerika-Linie. 


Steinhöft No. 3. 






mm 


ar 2 as he 











Näheres wegen Fracht bei 


Elektrische © |7o»- m Slomanir, 


und wegen Passage in den Bureaux der 


Schilisbeleuchtung Hamb,-Amerika-Linie, 


Dovenfleth 18-21. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 
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hat der Herr Reichskanzler anerkannt, «dass die 
Auf dem Ausguck. Seeleute in sofern ungünstiger gestellt sind, als 
co Arbeiter am Lande, als sie sich dem Besuche ver- 
Die Bestrebungen der Schifffahrtsvereine, eine | seuenter Häfen nicht in gleicher Weise entziehen 
Versorgung der Wittwen und Waisen der | können, wie diese letzteren. Die Regierung hat 
Seeleute in die Wege zu leiten, haben in einem | denn auch in Berücksichtigung dieses Umstandes 
Berliner Correspondenten der „Köln. Ztg. einen | sich bereit erklärt, in eine nähere Erörterung der 
Widersacher gefunden. Derselbe wendet sich gegen | Frage einzutreten, ob es sich empfiehlt, bei Gelegen- 
das Ansinnen, die Gewerbe- resp. Betriebskrank- | heit einer Revision der Unfallversicherungsgesetze 
heiten den Unfällen hinsichtlich der Zuerkennung | Erkrankungen an gelbem Fieber und ähnlichen 
von Renten gleichzustellen. Die Fürsorge für | Seuchen den Betriebsunfällen gleich zu stellen. 


Hinterbliebene, deren Ernährer einer solchen Krank- : . z 
heit erlegen ist, gehöre nicht mehr zu der Unfall- Ohne die segensreiche Wirkung der Alters- 


sorge, und mit demselben - Rechte, wie für die | und Invaliditätsversicherung im Allgemeinen 
Hinterbliebenen der an Betriebskrankheiten des | unterschätzen zu wollen, müssen wir doch bekennen, 
seemännischen Berufs gestorbenen Seeleute könnte | dass ihr Nutzen für die Seeleute im Beson- 
für die Hinterbliebenen eines an Phosphornekrose | deren nieht von der Bedeutung ist, die dem 
gestorbenen Ziindholzarbeiters Entschädigung ver- | Berufe fern Stehende anzunehmen geneigt sind. 
langt werden. Hierzu ist zu bemerken, dass die | Die Gründe sind in seemännisohen Kreisen schon 
Bemühungen der Schifffahrtsvereine zunächst auf | so oft erörtert worden, dass wir hier nicht wieder 
eine Lostrennung der Alters- und Invaliditäts- | ausführlich darauf zurückzukommen brauchen. 
Versicherung von der allgemeinen Anstalt und auf | Wenige Seeleute betreiben ihren Beruf bis ins hohe 
Uebertragung der Verwaltung an die Seeberufs- | Alter; sie suchen in späteren Jahren ein selbst- 
genossenschaft gerichtet gewesen sind, wobei gleich- | ständiges Gewerbe am Lande und setzen, wenn sie 
zeitig der Ausbau der Versicherung zu einer | einmal von der gesetzlichen Verpflichtung befreit 
Wittwen- und Waisenkasse der Seeleute ins Auge | sind, in den wenigsten Fällen die Versicherung 
gefasst ist. Der „Verband deutscher Seeschiffer- | freiwillig fort, sodass selten oder nie ein Mitglied 
Vereine* ist denn auch in diesem Sinne bei der | dieses Standes in den Genuss einer Altersrente ge- 
Reichsregierung vorstellig geworden, von dieser | langen wird, und eben so selten wird eine Invaliden- 
jedoch, soweit diese »Cardinalfrage in Betracht | rente zur Auszahlung kommen. Die meisten Krank- 
kommt, abschlägig beschieden worden. Dagegen | heiten, denen Wie Seeleute unterworfen sind, nehmen 


Zug des Verkehrs aus seinem alten Geleise über 
die holländischen Häfen in die neue Strasse ge- 
lenkt und namentlich hinsichtlich der Massengüter 
kommt als erste Forderung die möglichst niedrige 
Bemessung der Umladungskosten in Betracht und 
nur unter dieser Voraussetzung werden sich diese 
Hauptartikel des Seetransportes der Ems und ihrem 
Kanal nach Westphalen zuwenden. Die konkurrenz- 
fülige Billigkeit steht daher in dem Wettstreit 
der drei Hafenstädte als erster Faktor oben an, 
namentlich soweit Bulkartikel in Betracht kommen, 
während bei der werthvolleren Ladung die kapita- 
listische Speculation mit in Vordergrund tritt, Ge- 
lingt es aber, die Einfuhr der höher bewertheten 
Artikel nach den Emshäfen zu lenken, so werden 
die auszuführenden Massengüter, als Kohlen und 
Eisen, naturgemäss ihren Weg ebenfalls über die 
Emsmündung nehmen, schon um den Schiffen nach 
Löschung der eingehenden Ladung eine Riickfracht 
bieten zu können. 


* * 


Emden hat es seinerseits nicht an Bemühungen 
fehlen lassen, sich seine Bedeutung bei Eröff- 
nung des Kanals zu wahren. Während von Papen- 
burg bis Oldersum, da wo die Ems in ihrem Ver- 
lauf nahezu einen rechten Winkel macht, die Ems 
den Schifffahrtskanal ersetzt, wird von Oldersam 


bis Emden cin Seitenkanal zur Ems erbaut, um 
den Leichterfahrzeugen die Möglichkeit zu ver- 


schaffen, das bei stürmischem Wetter gefährliche 
Fahrwasser neben dem Dollart zu vermeiden. Der 
Kanal, der von Öldersum bis zum Königspolder bei 
Emden als Niedrigwasserkanal ausgeführt wird, 
wird beim Eintreten in den Königspolder durch 
eine Sehleuse auf das Hochwassernivean des Emdener 
Hafens zehoben. Er durchsehneidet dann den 
Königspolder und mündet etwa 500 m oberhalb 
der Seeschleuse in das Binnenfalhrwasser. Dasselbe 
erhält hier in einer Länge von 600 m eine erheb- 
liche Verbreiterung, in welche sien der Kohlen- 
umlaiepier hineinstrecken soll, sodass anf der cinen 
Seite die Kunsalfahrzenge und auf der anderen die 
Seeschiffe anlegen können, damit eine Umladımz 
direkt ans dem Leichter in das Seeschiff und me 
Auf der gegentiberbegenden 


gekehrt cf een kann, 


Seite des Binnenfalrwassers wird ¢tae feste Qnai- 


errichtet. Die nutzbare 


maner von 11, km Länge 
Breite zwischen dieser Qnaimaner und dem Kullen- 
Oh m. 


pier beträgt Der wanze übrige Güterverkehr, 


namentlich zwischen Kisenbalm une selliffen 
wird vleiehfails nach den Kajungen dieses Tlafen- 
bassins verlegt werden. Auch errichtet die Hel- 
ländisehe Heringsfischerei an dieser Stelle ihr 
Etablissement. 

. * 
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Dass das von einer Regierung erlassene Ver- 
bot, den Fischfang in einem bestimmten Meeres- 
theile zu betreiben, unter Umständen die Folge 
haben kann, dass Fischerfahrzeuge fremder Nationen 
günstiger gestellt sind, als die eigenen, ist unlängst 
in einem Artikel der „Sh. G* ausgeführt worden. 
Das schottische Fischereiamt hat in einem Erlass 
vom Jahre 1889 das Fischen mit Schleppnetzen in 
der zwischen der Linie Rattray Point— Duncansby 


- Head und der schottischen Küste gelegenen Bucht 


untersagt, und dieses Verbot ist s. Z. vom Staats- 
sekretär für Schottland bestätigt worden. Nun ist 


aber auf Grund der sogenannten Nordseekonvention 
den Fahrzeugen der Signatarmächte das Recht zu- 
gestanden, überall in der Nordsee zu fischen, aus- 
genommen innerhalb der Dreimeilengrenze eines 
fremden Staates, oder in den von seinen Küsten 
eingeschlossenen Buchten und Landeinschnitten, 
sofern dieselben unter 10 Seemeilen, von den 
äussersten Punkten des Landes und der Sandbänke 
ab gerechnet, breit sind. Die Entfernung von 
Rattray Point bis Duncansby Head beträgt aber 

mindestens 60—70 Seemeilen, von einer 

Ausnalime, wie sie die letztere Bestimmung enthält, 

keine Rede sein kann. Die Fischerei in jenem 

Meerestheil ist bis jetzt vorwiegend nur von schotti- 

schen Fahrzeugen betrieben worden. Bei dem sich 

in diesem Gewerbe immer mehr zuspitzenden Wett- 

bewerb ist die Möglichkeit aber nicht ausgeschlossen, 

dass früher oder später sich die Fahrzeuge fremder 

Nationen diesen schwachen Punkt in der englischen 

Gesetzgebung zu Nutze machen. 


sodass 


. . ; 

Im Hamburger Hafen hat sich in der ver- 
flossenen Woche wieder ein neues mächtiges Schiff 
als Zuwachs der heimischen Flotte eingestellt. Es 
ist dies der auf der Werft Stettiner Vulcan 
für Rechnung der Hambure-Amerika-Line erbaute 
Dampfer „Patria*. In seiner Anlage und Einrichtung 
gleicht das Schiff den bereits in Fahrt befindlichen 
Doppelschraubendampfern „Persin® und „Prussia”, 
dieser Stelle wiederholt Erwähnung 


des 


deren wir. an 
gethan, indessen übertrifft es diese lotzteren noch um 
LS in der Linge. Merkbar ist auch der schärfere und 
vefilligere Verlauf des Hintertheiis gegenüber den 
Auf der 
Probefahrt sellsdie „Patria® ein ganz vorzügliehes 


erwähnten in England gelmuten Schiffen. 
Resultat erzielt haben. indem im Maximum 15.32 Kn. 

erreicht werden, während nur 13 Ka. kontrahirt waren. | 
Die 


TUS SCs 


indieirten 4353 Pferdekräfte bei 
Die „Patria” 


ihre beiden Vorgänger derselben Klasse, 


Maschinen 
st amissieem Kohlenverbrauch, 
ist, wre 
einzeriehten um allen möglichen Forderungen des 
transatlantischen Verkehrs entsprechen zu können. 
Bei einem vermessenen Ruaumgehalt von 5163 Netto 
Registertons kann das Schiff 50 Kajiitenpassagiere, 
2500 Zwischendecker aufnehmen, und zur Rück- 
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fracht ist es zur Aufnahme von 500 Ochsen und 
ca, 500,000 Pfund frischem Fleisch eingerichtet. 
Das Schiff, das durch seine Grössenverhältnisse 
besonders imponirt, zeigt sich als ein stolzes und 
glänzendes Erzeugniss deutschen Schiffhaues. 





Ein 25jihriges Jubiläum. 


Schluss.) 





Ismailije (wie Andrees allgem. Handatl. 1893 
schreibt) wurde aus dem alten Timsah geschaffen 
und zu Ehren des Vizekönigs getauft. Es blühte 
als Hauptquartier der Kanalbeamten schnell empor. 
Ein Besucher des Isthmus aus jener Zeit schreibt: 
Kirche, Gärten, Strassen, sogar -- die Hunde, alles 
ist europäisch. Man vergisst ganz, dass man in 
einem Lande sich befindet, wo der Araber herrscht. 
Karneval, Maskeradenziige und Bälle! Auch Port 
Said (nach dem am 18, 1. 63 verstorbenen Said 
Pascha benannt) wuchs empor mit dem Fortschreiten 
des Molenbaues und der Vertiefung des Hafens. 
Schiffe kamen, um Material zu bringen, neue Ma- 
schinen abzuliefern, die man erst im Laufe der 
Arbeiten erfunden und mittlerweile in Europa be- 
stellt und angefertigt hatte, 

Da mit einem Male trat ein Ereigniss ein, das 
die ganze Ausführung des Baues in Frage stellen 
konnten. Bereits im Jahre 59 hatte der Sultan 
plötzlich seine Bauerlaubniss zurückgezogen und 
dem Vizekönig befohlen, die Franzosen zum Lande 
hinauszujagen. Nur die Fürsprache ihres Kaisers 
ermöglichte damals den Unternehmern die Fort- 
setzung der Arbeiten. Jetzt mit einem Male ver- 
suchte der Türke dasselbe Manöver, die Bauten 
zum Stillstand zu bringen, denn er verbot den 
Fellahs jegliche Arbeitsleistungen beim Bau des 
Kanals. Dadurch kam das Riesenwerk zum 
Stillstand. Versuche, europäische Arbeitskräfte ein 
zuführen, misslangen total. Denn Weisse waren 
unfähig, im heissen Wüstensande unter dem schatten- 
losen Himmel Aegyptens so schweres Tagewerk zu 
vollbringen. Noch einmal half Napoleon seinen 
Unterthanen und brachte eine Einigung zu Stande, 
so dass die Arbeiten im Jahre 64 wieder aufge- 
nommen werden konnten. 


Von da ab ging es ohne Störung tagtäglich 


der Vollendung entgegen, so dass wir lediglich 
eine Aufzählung der nach und nach ausgebaggerten 
Strecken u. s. w. anschliessen brauchten, was wir 
natürlich unterlassen wollen. 

Aber es dürfte nicht uninteressant sein, nun- 
mehr, wie oben bereits versprochen. einzelne Stimmen 
für und gegen den glücklichen Ausgang des Unter- 
nehmens anzuführen. 

Der schon genannte Ingenieur Brooks sucht 
in verschiedenen Zusendungen an englische Zeit- 


schriften nachzuweisen, dass es ganz unmöglich sei, 
einen Seekanal zu Stande zu bringen. Er will 
sich dureh alle gegentheiligen Ansichten .eminenter* 
Fachleute nicht bekehren lassen und hält es nur 
für ausführbar, einen Graben für Fahrzeuge von 


4—5 Fuss Tiefgang, — höchstens 10 und, wenn 
das Glück günstig, vielleicht auch noch 12, 
giebt er dann zu — fertig zu bekommen. Das 


wäre also nur eine Wasserverbindung für „elende*, 
flache Leichterfahrzeuge, die vielleicht einen grossen 
Tonnengehalt, aber niemals einen nur einigermaassen 
anständigen Tiefgang haben, demnach auch keine 
Seeschiffe sein könnten. Brooks versteigt sich 
sogar zu der ganz festen Behauptung, es sei physi- 
kalisch rein unmöglich, jemals 20 Fuss Tiefe zu 
erzielen. In diesem Glauben, wird er durch 
Aeusserungen eines Herrn Fowler, ebenfalls Tech- 
niker, der im Uebrigen auf Seiten Lesseps steht, 
noch bestärkt. Letzterer hatte nämlich erzählt, die 
Betonquadern der Molen von Port Said schlössen 
nicht dicht aneinander, wie bei einer Mauer. Nun 
triebe der Sand quer durch die Lücken zwischen 
(len unregelmässig liegenden Blöcken und verflache 
die ausgebaggerte Tiefe stets von Neuem, so dass 
alle Arbeit nach dieser Richtung hin fruchtlos 
bleibe. Brooks war so fest von seiner Meinung 
überzeugt und warf seinen ganzen Ruf als erfahrener 
Wasserbaumeister in die Waagschaale, so dass es 
ganz eigenthümlich berührt, wenn man in der No- 
vember-Nummer einer technischen Monatsschrift 
aus dem Jahre 69 — also zu einer Zeit, in der 
die neue Fahrstrasse bereits eröffnet wurde — 
nochmals seine „warnende Stimme“ hört. Er führt 
hier andere gewichtige Gewährsmänner an, wie 
Robert Stephenson, Bramley More und andere und 
schliesst jene Zuschrift mit der Versicherung: „that 
it never will be used by ships of large draught." 
Noch 1870 schreibt er: „wenn der Kanal auch 
eröffnet sei, müsse er doch bald wieder versanden.” 

(tanz anders äussert sich dagegen der Herzog 
von St. Albans in einer längeren Zusendung an 
die „Times“ aus, dem Jahre 1865, von der wir erst 


‘den Schluss, dann noch einige andere Sätze bei- 


fügen wollen. „Ich kam hierher* — schreibt der 
vornehme Berichterstatter ungefähr — „als ein 
Zweifler, bin aber, ‘nachdem ich selbst gesehen, 
nun vollkommen davon überzeugt, dass der Kanal 
seiner Vollendung entzegensieht.” — — 
Ucherraschend ist eine weitere Stelle aus diesem 
herzoglichen Briefe, die unsere oben geäusserte 
Annahme, dass Neid und Missgunst manches Urtheil 
getrübt, nur bestiitigen kann. Es heisst in dem 
Schreiben: „Ich brach vergangene Woche nach dem 
Kanal auf, um die Werke zu besichtigen. Immer 
hatte ich mir emgebildet, ich würde ein unvollendetes 
französisches Projekt vorfinden, das gerade so weit 
in Arbeit genommen wäre, den Anfang erkennen 


560 
und die erworbenen Gerechtsame nicht im Stich 
zu lassen. Ich weiss, dies glaubt man (also 1868, 


ein Jahr vor der Vollendung!) allgemein, und hier 
hörte ich nun vielfach tadeln, dass keiner der zahl- 
reichen englischen Besucher es der Mühe für werth 
gehalten hätte, die wirkliche Sachlage bekannt zu 
machen u. s. w.* 

Es würde die Leser nun langweilen, noch mehr 
solcher Aeusserungen anzuführen, aber interessant 
ist es hierbei, unsere Kenntniss vom Fortgange der 
Arbeiten am Nord-Ostsee-Kanal mit jenen ver- 
schleierten Verhältnissen zu vergleichen. Wie genau 
sind wir unterrichtet und noch Niemand hat, soweit 
wir glauben, je daran gedacht, das Werk könne 
missglücken. 

Wenden wir uns nun zu der Eröffnung des 
Kanals für den Weltverkehr. 

Ein Berichterstatter schreibt seinem Blatte aus 
Ismailije unter dem 29. Oktober 1869 u. A.: „Es 
ist immerhin möglich, dass des Vizekönigs Yacht 
„Mahroussa“ bereits am 12. November mit ihren 
18 Fuss Tiefgang die beabsichtigte Privatprobefahrt 
von Meer zu Meer unternehmen kann. Aber es 
ist sehr zu bedauern, dass die allgemeine Eröffnung 
des Kanals nicht einige Monate aufgeschoben worden 
ist, Denn das Passiren grosser Schiffe vom Mittel- 
in das Rothe Meer ist ein ungeheures Wagniss und 
kann — wenn es überhaupt glückt — nur unter 
Anwendung aller erdenklichen Vorsicht ausgeführt 
werden. Aber eine ununterbrochene. Ver- 
bindung von Ozean zu Ozean existirt, ist. nicht 
länger mehr Mvthe.“ 

Derselbe Reisende telegraphirt dann aus Port 
Said unter dem 16. November wie folgt: 


class 


Die Feierlichkeiten der Einweihung des Kanals 
haben begonnen mit religiüsen Ceremonien unter 
freiem Himmel unter Leitung von Ulemas (muham. 
Gotteszelehrten) und katholischen Priestern. Mon- 
signore Bauer, Almosenier der Kaiserin Eugenie, 
pries die Vollendung des Werkes und dankte dem 
Khedive, der seiner Regierungszeit durch Mitwirkung 
an einem 
hunderte den Stempel der Unvergesslichkeit auf- 
‚gedrückt habe, Er wies darauf hin, was der Vize- 
könig für die ganze Christenheit getban und sprach 
dann der Kaiserin Eugenie den Dank aus für ihre 
warme Förderung des Werkes, sowie vor Allem 
Herrn Ferdinand de Lesseps für seine ungeheuren 
Anstrengungen, und auch allen er- 
schienenen Fürstlichkeiten und Diplomaten, welche 
die Feier durch ihre Gegenwart zu einer noch 
Grosser Enthusiasmus. 


schliesslich 


würdigeren gestaltet hätten. 
Der Vizekönig, seine Minister, Kaiserin Eugenie, 
Kaiser von Oesterreich, die Prinzen von Preussen, 
Holland und Hessen, die diplomatischen Vertreter 
aller Nationen und cine. grosse Menge vornehmer 
Zuschauer anwesend. 


der grössten Unternehmen aller Jahr- 





Telegramm aus Ismailije vom 17. November: 
Suez-Kanal offen vom Mittel- zum Rothen Meer, 
Zwei französische Dampfer von Suez in Ismailje 
angekommen. 

Ebendaher am 17. Nov. Abends. Kaiserliche 
Yacht „Aigle“ mit Kaiserin von Frankreich an 
Bord, kaiserlich österreichische, königlich preussische 
und holländische Yachten mit den hohen und 
höchsten Herrschaften an Bord soeben angekommen. 
„Psyche“ mit Englischem Gesandten und Admiral 
hier. Es folgt noch eine Flotte von 40 Schiffen. 
Strecke von Port Said bis hier in8Stunden zurück- 
gelegt. Vier „ziemliche“ Dampfer von Suez eben- 
falls hier, Grosse Freude und Festlichkeiten! Der 
Khedive und seine königlichen Güste werden zu 
Nacht an Land erwartet. 

Ismailije, den 18. November. Vierund vierzig 
grosse Dampfer werden morgen von Port Said nach 
Suez durch den Kanal passiren. Nachts grosser 
Ball beim Vizekénig. Banquet bei Lesseps. Letz- 
terer sprach und betonte, nun käme es darauf an, 
der Verwaltung gesunde Verhältnisse zu schaffen. 
Toast gut aufgenommen. Ueberall Wasser genug! 
Eine russische Fregatte mit 17 Fuss 2 Zoll Tief- 
gang liegt bereits hier im Hafen. Kaiserin Eugenie 
ritt auf einem Dromedar aus und fuhr nachher mit 
dem Kaiser von Oesterreich im Wagen spazieren. 
Festlichkeiten dauern fort. — 

Zum Schluss sei noch Art. 14. de I’ acte de 
concession du 5 janvier 1856 hier beigefügt: Wir 
erkliren hiermit feierlich fiir uns und unsere Nach- 
folger unter Vorbehalt der Ratifikation durch Seine 
Majestät, den Sultan: Der grosse See-Kanal von 
Suez nach Pelusium und den dazu gehörigen Häfen 
soll von nun ab und für immer offen sein als 
neutrale Durchfahrt für alle Kauffahrteischiffe, die 
von einem Meere zum andern fahren, ohne Unter- 
schied, Ausschluss oder Vorzug von Personen oder 
Nationalitäten gegen Bezahlung der Gebühren u. s. w. 

Ferner Artikel 2 des am 6. September 1892 
in Paris vom President-Director Ferd. de Lesseps 
unterzeichneten Röglement de navigation dans le 
canal maritime de Suez, welches seit 1. Januar 
1893 in Kraft ist. zn 

Die Durchfahrt durch den Kanal von Suez ist 
offen für Schiffe aller Nationen, deren Tiefgang 


sieben Meter oder 25 Fuss 7 Zoll englisch nicht 
übersteigt. Fr. Schulze-Lübeck. 





Beobachtungen über Nebelsignale. 


Die bekannte und viel erörterte Unregelmässigkeit in 
der Hörbarkeit akustischer Nebelsignale ist in einem von dem 
ersten Beamten des Leuchtthurmdepartements der Vereinigten 
Staaten, Mr. Arnold B. verfassten Werke „The 


. 7 . ir 
Modern Lighthouse Service“ zum ersten Male systematisch 


Johnson, 
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behandelt worden. Die Auffassung, dass der Schall von seinem 
Ausgangspunkt nach allen Richtungen hin in gleicher Stärke 
wahrzunehmen sei, ist eine durchaus irrige. Ebenso verkehrt 
ist die Annahme, dass die Hörbarkeit eines Schallsignals nur 
von-der Stärke und Entfernung von dem Ausgangspunkte des 
Schalles abhängig sei. Fälle, die das Gegentheil dieser Annahme 
bewiesen, sind so häufig vorgekommen. dass an der Tliatsache, 
es seien hier bislang unbekannte Faktoren mitwirkend, nicht zu 
zweifeln ist. Zahlreiche Schiffbrüche sind darauf zurückzu - 
führen, dass die Kapitäne sich zu fest darauf verliessen, ihr 
Gehör würde sie rerhtzeitig warnen, und dass sie glaubten, 
ebenso sicher auf die Wahrnehmung der Schallsiguale bei 
Nebel rechnen zu dürfen, wie auf das Sichten der Leuchtfeuer 
bei klarem Wetter. Auch unter Verhältnissen, wo man dies 


allgemein nicht erwartet, ist der Schall _Ablenkungen unter- _ 


worfen_und zu festes Vertrauen auf die Warnung durch Nebel- 
signale führt oftmals zu Gefahren und Verlust von Menschen- 
lehen. 

Einige Beispiele seien hier angeführt. Der Dampfer 
„Rhode. Island” strandete während eines dichten Nebels auf 
Bonnet Point. R. J. am 6. November 1880. Untersuchungen, 
die eingeleitet wurden, ergaben, dass das Nebelsignal auf 
Beaver Tail Point (ungefähr 2 Seemeilen entfernt) ordnungs- 
mässig funktionirt hatte. Daraufhin wurden Versuche über 
die Hörbarkeit dieses Signals angestellt und es ergab sich, dass 
dasselbe an manchen Stellen, an denen es nach der Stärke 
des Schalles und in Anbetracht der Entfernung deutlich hätte 
wahrnehmbar sein müssen, nicht gehört wurde. An anderen 
Orten, wo der Schall der Entfernung nach zu rechnen nur 
schwer hätte wahrnehmbar sein müssen, ertünte er laut, zeit- 
weilig konnte das Signal auf kurze Entfernung gar nicht, da- 
gegen wieder auf grössere Distanz (beide Male in der nämlichen 
Richtung) recht deutlich gehört werden. Beim Entfernen von 
der Station in gerader Linie verlor sich das Signal, kam wieder, 
verlor sich wieder und war daun wiederum deutlich wahr- 
nehmbar und alles Dies während der Apparat erwiesener 
Maassen tadellos und stets in gleicher Stärke funktionirte. 

In der Nacht vom 
12. Mai 1881 stran- 
dete die ,,Galatea” bei 
totaler Windstille 
während dichten Ne- 
bels auf „Little Gull 
Island“, im Long Is- 
land Sound ungefähr 


= 





hörbar 


eine achtel See- Schal Schall ni 
meile von der Nebel- 
signalstation. Es stellte sich heraus, dass das Signal tadellos 


funktionirt hatte, da es während der ganzen Nacht und auch 
besonders zur Zeit der Strandung in Mystie, Conn., also volle 
15 Meilen entfernt gehört worden war. 


Es wurden dann mehrere Tage hindurch Versuche ange- 
stellt. Em Dämpfer kreuzte in allen Richtungen von der 
Nebelstation aus, während man fortwährend das Signal erténen 
liess, und es ergab sich, dass die Unregelmässigkeiten in 
der Hörbarkeit des Nebelhorns hier noch viel grösser waren, 
und häufiger auftraten, als bei Beaver Tail. 


Gen. Duane, von der Ver. Staaten - Armee, erwähnt in 
einem Bericht über die Wirksamkeit von 6 Nebelsignalstationen 
an der Küste von Maine, dass sie oft auf 20 Meilen Eutfernung 
deutlich gehört wurden, während man gleichzeitig auf eine 


Entfernung von 2 Meilen keinen Ton wahrnehmen konnte, | 


Die Dampfpfeife von Kap Elisabeth konnte einmal während 
eines Schneegestöbers, als der Wind mit voller Sturmstärke 
wehte, in dem acht Meilen entfernten Portland gehört werden, 
trotzdem die Schallrichtung derjenigen des Windes gerade 
entgegengesetzt war. Eine Beobachtung hat sich hei allen 
Versuchen, die angestellt sind, übereinstimmend herausgestellt, 
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nämlich, dass die Signalstation von einer Zone und wobher_ 
umgeben ist, in - welcher der_Schall überhaupt nicht wahr- __ 
genommen werden kann. Die Breite dieser Zone schwaukt 
zwischen ein und anderthalb Seemeilen. Diese Eigenthümlich- 
keit ist nicht etwa durch ein Abprallen des Schalles an dem 
festen Lande bedingt, sie wurde vielmehr ebensowohl an Stellen 
bemerkt, wo derartige Einwirkungen ganz ausser Frage standen, 
so auch auf einem vereinzelten Felsen, von dem das nächste 
Land über 20 Meilen entfernt war. 


Nach Versneben, die ber der Nebelstation von Whitehwad 
ausgeführt wurden, nimmt die Ablenkung der Schallweilen 
ungefähr die Gestalt an, wie sie in der nachfolgenden Skizze 
dargestellt ist. Wir entnehmen die Abbildung der November- 
nummer der von dem bydrographischen Bureau der Ver. Staaten 
herausgegebenen Pilot Chart. 

Nach eingehender Würdigung aller veröffentlichten Arbeiten 
und angestellten Experimente kommt der Verfasser des Buches 
„Ihe Modern Lighthouse Service" zu folgenden praktischen 
Regeln: 

Wenn man sich einer Station von der Luvseite nähert, 
wird man den Schall wahrscheinlich zuerst von oben (aus 
dem Mast) hören, wenn man von See kommt, vou Deck. 
Man darf nicht annehmen, dass man ausserhalb des Schall- 
bereiches ist, wenn man das Signal nicht hört, auch nicht, dass 
man weit entfernt ist, wenn der Schall nur schwach oder um- 
gekehrt, dass man nahebei, wenn der Ton stark ist. Verkehrt 
ist es auch, etwa darauf schliessen zu wollen, dass ein ge- 
wisser Punkt in der Kurslinie erreicht ist, weil das Signal nicht 
mit der nämlichen Intensität oder schwächer bezw. stärker gehört 
"wird, wie bet einer früberen Gelegenheit, oder dass das Ab- 
geben der Töne aufgehört hat, wenn man den Schall nicht 
mehr wahroimmt, wiewohl man sicher ist, noch in Hörweite 
zu sein. Auch muss vor der Annahme gewarnt werden, die 
Abweichungen seien bei allen Stationen die nämlichen, Man 
muss sich darauf gefasst machen, dass die Signale nicht so 
weit gehört werden, wenn die oberen und unteren Luftschichten 
sich in entgegengesetzter Richtung bewegen, oder wenn der 
Wind gegen die Gezeit 
weht, Von Einflnss 
sind gleichfalls elek- 
A + trische Störungen, wie 
; E 5 auch GAblenkungen 

A eintreten können, 
: Ba Fe went der Schall sich 











: = a über eine Insel oder 
t hörbar, Schall hörbar, Laudspitze fortpflanzt. 
Wenn hinter dem 


Nebelhorn ein steil abfallender Felsen liegt, so muss man 
auf unregelmässige Intervalle des Schalles gefasst sein, etwa 
wie wenn der Schall gleich einer Kugel ricochetirt. Es kann 
dann der Fall sein, dass man das Signal auf Entfernungen von 
2, 4, 6, 8 etc. Meilen hört, und auf 3, 5. 7 ete. Meilen nicht 
hört. Wenn man glaubt, in der Schallweite eines Signals zu 
sein, ohne dasselbe jedoch zu hören, so gebrauche man das 
Loth häufig und setze die Fahrt mit der grössten Vorsicht fort. 


Soweit die Ausführungen des amerikanischen Verfasser. 
Die Richtigkeit der Behauptung betreffs der Zone, in welcher 
der Schall nieht hörbar ist, bestätigt sich durch Wahrnehmungen 
über die Nebelsignale an der deutschen Küste vollkommen, 
So ist es eine bei den Elbe- und Weserlootsen bekannte That- 
sache, dass die Knallraketen (sound rockets), welche auf Helgo- 
land abgefeuert werden, bei der Ansteuerung an diese Insel 
auf weitere Entfernung hin gehört werden, dann bei Näher- 
| kommen nicht mehr wahrgenommen werden und schliesslich 
dann erst wieder gehört werden, wenn man ganz nahe an der 

Insel ist. 

| Einer bis jetzt ganz unaufgeklärten, und unseres Wissens 
' bis jetz noch wenig oder gar nicht erörterten Erscheinung sei 





noch gedacht, die namentlich bei dem Nebelhorn des Weser- 
fenerschiffes recht markant hervortritt, nämlich. dass man beim 
Einsetzen des Tones denselben stets aus einer ganz anderen 
Riebtung zu kommen glaubt, als beim Aufhören und zwar 
kant man diese Beobachtung auch hei vollkommener Wind- 
stille machen, sodass die Annahme, die Bewegung der Luft 
stehe mit dieser Täuschung in Verbindung, eliminirt werden 
muss. Es wäre interessant, wenn Physiker von Beruf die 
Ursache dieser Erscheinung zu behandeln versuchten. 





Ein Arbeitsfeld für Kapitäne, 


(Eingesandt) 


Unter dieser Ueberschrift veröffentlicht Herr Kapitän Ott 
in der vorletzten Nummer dieser Zeitschrift einen Brief, worin 
er seine Kameraden auffordert, etwaige von ihnen gemachte 
Erfahrungen über Stromversetzungen auf See, die nicht mit 
den in der Wissenschaft geltenden Regeln und Ansichten 
übereinstimmen, nicht für sich bebalten, sondern sie besonders 
in dem Fall, wo die Befelgung jener Regeln Gefahr bringen 
der Oeffentlichkeit übergeben zu wollen, damit 


kanu, stets 


auch Andere gewarnt werden, jenen Regeln blindlings zu ver- . 


trauen und damit aus all solchen Einzel-Erfahrangen richtige 
Normen abgeleitet werden. Das ist ein gutes Wort zur rechten 
Zeit und findet hoffentlich unter den Seeleuten um so mehr 
Beachtung, als es aus dem Munde eines im praktischen Leben 
stehenden Berufsgenossen kommt, der die Verhältnisse genau 
kennt und ibnen nichts Unbilliges zumuthet. Allen sich für 
Schifffahrt und für die Erforschung der physikalischen Ver- 
hältnisse des Meeres Interessirenden ist es gewiss aus der 
Seele gesprochen und werden diese dem Vorschlag our den 
besten Erfolg wünschen. Auch die beigegebene Begründung 
des Aufrufes kann man wohl im Ganzen als stichhaltig aner- 
kennen, wenn man auch vielleicht mit einzelnen Punkten des- 
selben durchaus nicht übereinstimmt. 

Was z. B. die dort ausgesprochene Behauptung anbelangt, 
dass wir jetzt noch in der Erkenntniss der Meeresströme im 
Wesentlichen auf demselben Standpunkt stehen, wie vor 50 
Jahren, so brauclit hier nur deutscherseits auf die trefflichen 
Arbeiten von Zöppritz, sowie der auf diesem fussenden Forscher 
P. Hoffmann (Zur Mechanik der Meeresströme) und Krummel 
(Ozeanographie TL Theil) verwiesen zu werden, ganz abgesehen 
von den stetig fortgesetzten Veröffentlichungen der geographischen 
Zeitschriften und der eigens für solche Zwecke eingerichteten 
Deutschen Seewarte, um diese Ansicht mindestens als emseitig 
erkennen Eber wird man unter Berücksichtigung 
der in den letzten Jahrzehnten ausgeführten Forschungsreisen, 


zu lassen. 


unter denen nur die Weltreisen des Challenger, der Tuscarora 
und der Gazelle suwie die auch von Kapitän (it anerkannten 
Gewisser genannt sein 


Untersuchungen der amerikanischen 


mögen, eher wird man bierbei zu der Annahkine kommen, dass 


unsere Kinntnisser der Merresräume ausseronlentlich erweitert 


worden sind, Set doch auch der in der Forscherwelt ralim- 


fichst bekannte Kapstin 2. 8. Wharton in viner unter seiner 








Leitung im August d. J. in Oxford abgohaltenon Sitzang det 
gengrapluisetion Sekten der British Association, dass nme 
Kenntyose der Olwriliielenströme ales Meeres nach langjährigen 
Untersuchungen sieh jetzt einem Puukte näherte, über weichen 
hinaus ein gaesser Fortsehritt für alle Zeiten zweifelhaft wer, 


wober allerdings von Eimzellmiten abgesehen werden tailtss, 
Wenn 


Bulauptung auf dew Bennelstrom verweist, der sich, wie er 


hier der Verfasser des Briefes zum Belege seiner 
siurt, nuch in allen Karten verzeichnet findet, während er doch, 
wenn überhaupt, nur nach steifen westlichen Winden anzu- 


treffen sei; wohingegen auf dem Wege von Finisterre wach 





dem Kanal auch sehr häufig östliche Versetzung gefunden 
werde, vor welcher die Schiffsführer dringend gewarnt worden 

sollten: so kann man ihm in dem letzten Theil dieses Satzes 

vollkommen Recht geben, aber auch nur in diesem. Zwar 

stehen dem Schreiber Dieses ausser dem von der Seewarte im 

Jahre 1882 herausgegebenen Atlas des atlantischen Ozeans 

augenblicklich keine neueren Stromkarten zur Verfügung ; indess 

erscheint es ihm doch mehr als zweifelhaft, dass wirklich 

neuere Karten noch diesen Strom mit verzeichnen sollten, 

nachdem dessen Unhaltbarkeit von verschiedenen Seiten dar- - 
getban ist. Schon Maury zählt den von Rennel vor dem Kanal 

angegebenen Strom in seiner grundlegenden „Geographie des 

Meeres“ zu den Driftströmungen, also zu denjenigen, die nach 

seinen eigenen Worten „bald hierhin, bald dorthin setzen.“ 

In neuerer Zeit hat auch Findlay, der Verfasser der _besten 
englischen Segelanweisungen, die Beständigkeit dieses Stromes 
in Zweifel gezogen und ist in den genannten Werken von 
Hoffmann und Krümmel ausdrücklich darauf hingewiesen, dass 
derselbe zwar manchmal von Schiffen konstatirt worden sei, 
dass jedoch die vor dem Kanal stattfindenden Versetzungen 
viel häufiger auf Gezeitenströme und fehlerhafte Deviationen 
zurückzuführen seien. Hoffmann fügt noch hinzu, dass der 
Regel nach auf eine Versetzung durch den Kanalstrom nicht 
gerechnet werden dürfe. 


Wenn dann in dem Schreiben noch gesagt wird, dass das 
Vorhandensein dieser Strömung in allen Navigationsschulen 
„eingepaukt“ werde, so möchten wir hier — ohne auf die 
schon mehr burschikose Charakterisirung der an diesen Schulen 
herrschen sollenden Lehrmethode einzugehen — den Verfasser 
an das Dichterwort erinnern: „Es erben sich Gesetz und 
Rechte wie eine ew'ge Krankheit fort“, bestreiten übrigens die 
Berechtigung dieses Ausspruches, insoweit er sich auf alle 
Navigationsschulen beziehen soll, ganz entschieden. Dass es 
unter dem halben Hundert Navigationslehrern der deutschen 
Küstenstaaten einen oder den andern giebt, der unbekünunert 
um die Ergebnisse der neueren Forschung den Unterricht noch 
so ertheilt, wie er ihn selbst empfangen hat, ist bei der Un- 
vollkommenheit aller menschlichen Einrichtungen leicht denkbar, 
soll hier auch gar nicht bestritten werden: sicherlich werden 
aber die meisten der an diesen Anstalten wirkenden Lebrer 
den Anforderungen der Gegenwart nach Möglichkeit gerecht 
zu werden suchen und ibren Vortrag dem Gange der Forschung 
anpassen. 

Im Uebrigen sei hier nochmals betont, dass wir uns der 
Aufforderuug des Herrn Verfassers an seine Berufsgenossen, 
ihre bezüglichen Beobachtungen und Erfahrungen in umfassen- 
derem Maasse veröffentlichen zu wollen, als es bisher geschehen 
ist, durchaus anschliessen, und dass wir uns freuen würden, 
Bitte Gehor finden müchte. Wo so viele Febler- 
quellen mitwirken wie bei der täglichen Besteckrechnung an 


wenn diese 
Bord, besonders der eisernen Schiffe, da kann our aus einer 
lüngeven Beobachtungsverke auf einige Sicherheit in der Strom- 
bestimmeng gerechnet werden, weshalb eine erneute Anregung 
zu songfiltiger Beobachtung und zur Veröffentlichung stets am 
BR, 


Platze sein mit. 





Vermischtes. 


Hamburger Seemannsmission. Im Seemannshause fand 
3 Uhr 
+ 


der neuen Missionsräune statt, und zwar durch eine Ausprache 


am detaten Senmutigr, 1m bevinnend, die Einweihung 


des Hlerrn Pastor Jungelaussen. Die Einweihungsrede hielt 
llerr Senior Behrmann, Mitgied des Komitees für die deutsele 
Der aus zwei vereinigten Zimmern bestehende 
letzten Platz von Seelenten und 
Privatpersonen besetzt, die mit grossem Interesse den Worten 


Seemannsenission. 


Kirctensaal war Ins hut den 


des Redners lauschten. Der Betsaal, wie das nebenan liegende 
geräumige Lese- und Schreibzimmer, sowie das Arbeitszimmer 
für den Geistlichen, die früher zu Wohnzwecken für Seefahrer 
dienten, sind mit vielem Geschmack für den neuen Zweck ein- 
gerichtet worden. In dem einen überaus freundlichen Eindruck 


machenden Kirchenraum, dessen Wände und Decke in hellen | 


Farben gehalten sind, befindet sich eine sehr hübsche Kanzel, 
die in Weiss und Gold ausgeführt ist. Sehr vortheilhaft nimmt 
sich der mit einer goldgestickten Decke behangene Altar aus, 
auf welcher eine Bibel, bereits im Jahre 1869 von Professor 
Soetbeer der zu damaligen Zeiten im Seemanushause befind- 
lichen Capelle gestiftet, ihren Platz gefunden hat. Links vom 
Altar steht ein von der Firina Caesar Bull geliefertes Nussbaum- 
Harmonium. In «diesem Saal, der beim Vorhandensein genügerder 
Geldmittel mit bunten Fenstern und Deckenmalereien geschmückt 
werden soll, ist für etwa 300 Personen Platz vorhanden, die 
sich auf naturpolirten Tannenholzbäuken niederlassen können. 
Gleichfalls sehr hübsch eingerichtet ist das vom Treppenaufgang 
links belegene grosse Lese- und Schreibzimmer. Zwei bis fast 
unter die Decke reichende Glasschränke bergen einen umfang- 
reichen Bücherschatz, der den Besuchern zur Verfügung steht. 
Deutschlands Ulassiker, Reisebeschreibungen, Fachwerke, uatur- 
wissenschaftliche Bücher ete. sind in verschiedenen Sprachen 
vorhanden, auch Bilderwerke fehlen der Bibliothek nicht, ein 
Arbeitszimmer für die Prediger befindet sich neben der 
Bibliothek. “ Bei sehr starker Inanspruchnahme des Lesezimmers 
kann dadurch mehr Platz geschafft werden, dass zwei Drittel 
des Kirchenraumes durch einen Vorbang abgesperrt werden, 
wo dann die Seeleute ungestört lesen oder schreiben können. 
Die am gestrigen Tage ihrer Bestimmung übergehenen Missions- 
räume, deren Ausstattung und Einrichtung von Beiträgen 
mehrerer an Handel und Schifffahrt interessirter Personen unserer 
Stadt bezahlt worden ist, liegen im zweiten Stockwerk des 
Seemannshauses. Zur Feier des Tages hatte das Gebäude 
Flaggenschmuck entfaltet. 


Biltzschlage und Kompass-Störungen auf Schiffen. Die 
Zeitschrift „The Nautical Magazine” bringt im Junihefte eine 
interessante Abhandlung über diesen Gegenstand, der wir 
Folgendes entnehmen: Am 6. Mai 1890 um 1h 30m p. m. 
wurde der stählerne Frachtendampfer „Kaikura” auf 36° Süd- 
breite und 50° Westlänge bei frischem Westwinde und heiterem 
Himmel von einem Blitz in Form einer kleinen Kugel ge- 
troffen, der auf der Kommandabriicke zwischen dem Wach- 
offizier und dem Quartiermeister einschlug. Die Blitzkugel 
platzte mit einem Knalle, ähnlich einem Pistolenschuss, und 
liess für die Dauer von 3 bis 4 Sekunden ein blaues Licht 
zurück. Im März 1891 traf ein Blitzschlag das in den Downs 
vor Liverpool vor Anker liegende grosse, eiserne Vollschiff 
Majestic. Der Schaden beschränkte sich auf das Zersplittern 
des grossen Toppknopfs. Der Dampfer „Brenner“ wurde am 
3. März 1893 um 9! » Uhr a. m. 30 Seemeilen westlich vom 
Kap Matapan von einem Kugelblitz getroffen, der auf das 
Heck des Fahrzeuges niederfiel und dort in unzählige Partikel 
zersprang. Der Dampfer verblieb nach dem Blitzschlage durch 
15 bis 30 Sekunden in heftiger Vibration, so dass der Kapitän 
dies als Folge eines in der Nähe auftretenden Erdbebens be- 
trachtete. Schaden war keiner zu verzeichnen: Kapitän Cotter 
schreibt dies dem Umstande zu, dass die Decks im betreffenden 
Augenblicke von Wasser überfluthet waren. Am 13. März 1803 
wurde der auf einer Fahrt von New-York nach Stonington be- 
griffene stählerne Dampfer „New Hampshire vom Blitze ge- 
troffen. Die Scheiben von 14 Salonfenstern wurden zu Atomen 
zertrümmert, während viele andere Scheiben brachen. Ein am 
Achterdeck befindlicher, aus Glühlichtern gebildeter Luster 
wurde demolirt; der Blitz hlätterte die Planken des Decks auf, 
in welche er gefahren war. Im Januar 1803 trat der stählerne 
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Dampfer ,Congo” eine Reise von Antwerpen an die Westküste 
von Afrika an. Er batte an der Bai von Biscaya und an der 
Kiiste von Portugal schweres Wetter zu bestehen und wurde 
bei dieser Gelegenbeit von einem Blitzschlage getroffen, der 
sowohl einige Leute der Bemannung, als auch Passagiere ver- 


wundete. Auch das Schiff erlitt Havarien, konnte aber die 
Reise fortsetzen. Im Jahre 1893 wurde das britische Schiff 


„Raleigh“ auf der Reise von Fernando Po von einem Tornado 
erreicht, der von heftigen elektrischen Entladungen und starkem 
Regen begleitet war. Am folgenden Tage ging ein heftiger 
Wetterstrahl auf den „Raleigh” wieder. Bald darauf wurde die 
Wahrnehmung gemacht, dass sich die Deviation des Regel- 
kompasses infolge des Blitzschlages um 15° geändert hatte, 
Am 27. März 184 wurde das auf der Reise von London nach 
Algoa-Bai befindliche eiserne Barkschiff „Nero“ vom Blitz ge- 
troffen und verlor den Foekmast, den Grossmast und die Kreuz- 
marsstenge, so dass nach St. Vincent abgehalten werden musste, 
Wir wollen nun einige Fille von Ablenkung der Magnetnadel 
durch zufällige oder unaufgeklärte Ursachen anführen. Im 
Jahre 1890 collidirte das Vollschiff „Vandalia* mit einem 
Dampfer. Bei der hierüber geführten Untersuchung gab der 
Navigationsoffizier der „Vandalia* seine Meinung dahin ab, 
dass die Petroleumladung, welche dass Schiff führte, die Kom- 
passe beeinflusst haben müsste, Auch in einem anderen Fall 
stand im Loggbuch eines eisernen Segelschiffes die Bemerkung, 
dass die Kompasse durch die aus Petroleum bestehende Ladung . 
beeinflusst worden seien. Doch war beigefügt, dass man nicht 
entscheiden könne, ob dieser Einfluss vom Erdöle allein, von 
den Blechbüchsen, in die es gefüllt, oder von beiden herrühre. 
Der Dampfer „Oreti” lief anf die Steeples bei Kap Foulwind 
auf Neu-Seeland, weil eine zur Ladung gehörige eiserne Barre 
in allzugrosser Näbe zu den Kompassen gestaut war. Im 
Jahre 1884 strandete das Schiff „Rotomahama” auf den Elephant 
Cay Rocks der Falklands-Inseln. Bei der über diesen Fall in 
Stanley durchgeführten Untersuchung schrieb der Gerichtshof 
die Strandung dem Brande der Kohlenladung zu, der eine Ab- 
lenkung der Boussolen bewirkt haben müsse. Eine Erklärung 
über den bezüglichen Zusammenhang wurde nicht gegeben, 
doch scheint den Richtern die Möglichkeit des Entstehens elek- 
trischer Ströme infolge thermischer Ursachen vorgeschweht zu 
haben. Ein Schiffsfiihrer bebauptete, im Rothen Meere beoh- 
achtet zu haben, dass die Nadel seines Schiffes, wenn die eine 
Breitseite den Sonnenstrahlen continuirlich ausgesetzt blieb, 
eine Ablenkung von 10° erfuhr; als Grund hierfür gab er die 
durch einseitige Erwärmung des Schiffes entstandenen elektrischen 
Ströme an. Zwischen Sable Island und Nantucket ist die 
Oberfläche der See erwiesenermaassen in Streifen von ver- 
schiedener Temperatur getheilt, was vielleicht zur Erklärung 
der in diesen Gewässern häufig beobachteten Compassablenkungen 
dienen könnte. Saxby weist darauf hin, dass die chemische 
Action zwischen einem eisernen Fahrzeuge und dem Seewasser 
elektrische Ströme erzeugen müsse, und giebt seiner Ver- 
wunderung Ausdruck, dass unter solchen Umständen eine ge- 
wisse Regelmässigkeit in den Ablenkungen der Nadel sich er- 
halten könne. Der gleiche Autor berichtet, dass im Jahre 1558 
ein grosser Dampfer der Cunardlinie um 40 Seemeilen aus 
seiner Kursrichtung abkam, weil die Nadel durch die stählerne 
Crinoline einer Dame abgelenkt wurde, die ihren Platz neben 
dem Kompasshäuschen gewählt hatte (!! D.R.). Im Jahre 1503 
strandete der Dampfer „Susan E. Peck* bei hellem Tage auf 
dem Oberen See (Canada) infolge falscher Angaben der Nadei, 
— Später stellte es sich heraus, dass die Ablenkung der Nadel 
durch den Umstand verursacht wurde, dass der Lootse, der 
sich zumeist in der Nähe des Regelkompasses aufhielt, ein aus 
Stahl erzeugtes künstliches Bein besass. Im Jahre 1840 he- 
fand sich das Schiff , Mahi" im Persischen Golfe inmitten von 
und Wasserhosen; die Kompassnadel verlot 
hierbei angeblich ohne wahrnehmbaren Grund alle Richtkraft, 


Wirbelwinden 
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so dass sie, so lange das Unwetter dauerte, für das Steuern 
nicht benutzt werden konnte. Sechs Jahre später soll der 
Dampfer „Aufen“ in den gleichen Gewässern Aechnliches er- 
fahren haben. Es wird auch behauptet, dass die Morgen- 
dämmerung im Stande sei, die Magnetnadel zu beeinflussen, 
doch wird dies von Autoritäten entschieden geleugnet. 


Arktische Ausstellung. Eine ebenso seltene wie schens- 
werthe Ausstellung wird gegenwärtig in Kiel gezeigt. Es ist 
dort nämlich küfzlich der norwegische Walfischfänger „Hekla* 
eingetroffen, der eine geradezu grossartige arktische Ausstellung 
an Bord bat. Die „Hekla® ist seit 1558 auf den Walfisch- 
fang gefahren. Ihr Kapitan, Knudsen, hat auf seinen Expe- 
ditionen die Gelegenheit benutzt, eine grusse Reihe von Gegen- 
ständen aus den arktischen Regionen zu sammeln, die jetzt 
auf dem Verdeck des Schiffes in übersichtlicher Form ausge- 
stellt werden. Den Hauptgegenstand bildet ein kolossaler 
weiblicher Finwalfisch, welcher mit Arsenik und Sublimat prü- 
parirt und somit vor Fäulniss bewabrt ist, Der Wal hat die 
respektable Länge von 60 Fuss und ein Gewicht von 885 
Zentnern. Ausserdem sind Wirbeiknochen, Barten und Rippen 
von Walfischen ausgestellt, Geräthe, die für den Walfisch- 
und Rebbenfang zur Anwendung kommen etc. eine grosse 
Anzahl von Gebrauchsgegenständen der Eskimos auf Ost-Grin- 
land, wie Kleidungsstücke, Geräthe, Werkzeuge etc. etc.. ferner 
Pflanzen, ausgestopfte Bären und Seehunde, Felle, Schädel, 
Mineralien, Muschel- und Pflanzenversteinerungen von ver- 
schiedenen Stellen Ost-Gronlands, Die Ausstellung bat überall 
grosses Interesse erregt, und dürfte jedenfalls auch in Kiel 
zahlreich besucht werden. 


Allgemeiner Deutscher Versicherungs-Verein. [in Monat 
Oktober 1504 wurden 409 Schadenfälle der Unfallversicherung 
regulirt. Von diesen hatten 3 den sofortigen Tod und 9 eine 
gänzliche oder theilweise Invalidität der Verletzten zur Folge. 
Von den Mitgliedern der Sterbekasse starben in diesem Monat 28, 
Neu abgeschlossen wurden im Monat Okt. 4074 Versicherungen. 
Alle vor dem 1}. August 1894 der Unfallversicherung au- 
gemeldeten Schadenfälle (incl. der Todes- und Invaliditätsfälle 
sind bis auf die von 82 noch nicht genesenen Personen erledigt. 


Vorrichtung zum Bekohlen der Schiffe in Cuxhaven. Eine 
ganz ingeniöse Einrichtung hat die Cuxbavencr Kohlenhandlung 
von Dntton & Dulte für das Löschen und Anbordgeben von 
Koblen ain alten Hafen ins Leben gerufen. Ihr Lagerschuppen 
ist mit dem Hafenquai durch ein Geleis verbunden, auf dem 
sehr praktische Muldenkippwagen _ unaufbürlich verkehren. 
Vor dem Schuppen ist cin von einem Motor bewegter Krahn 
thätig, der die Mulden auf dessen Dach hebt, auf dem chen- 
falls Schienengeleise angebracht sind, die an die 
Luken, durch weiche die Mulden entleert werden sollen, führen. 
Die maschinelle Anlage ist von der Firma Gebr, Burgdorf io 
Altona geliefert worden. 
als praktisch; ein Mann auf dem Dache genügt, um die an- 


einzeinen 


Die ganze Anlage ist elwıo einfach 


kommenden Wagen zu bedienen: durch einfachen Fussdruck 
auf eine Wippe regulirt er das Ausspringen resp. Stoppen der 
Maschinen je nach dem augenbheklichen Bedarf. Diese Ein- 
Werth in Cuxhaven. Bisher 
Dampfer bier keine Kohlen einnehmen: desshalb haben die 


richtung hat ihren konnten 
Hamburger Bugsirgesellschaften das neue Unternehmen mit 
man jetzt häufiger, dass die 
grossen Seeschlepper ihren Kohlenhedarf hier nehmen, Für 
diese Dampfer ist es ja allerdings von ganz besonderer Wich- 


Freuden begrüsst, und steht 


tigkeit, wenn sie bier in Cuxhaven in den stürmischen Herbst- 
und Winterzeiten, wo der Verkehr mit Hamburg durch Treibeis 
erschwert ist, Stets eine preiswürdige gute Bunkerkohle erhalten 





können. Das Bunkern geht infolge der praktischen Einrichtung 
sehr schnell von statten: so wurde der vor einigen Tagen hier 
wegen Kohlenmangel eingelaufene norwegische Dampfer ,, Aarvak* 
in drei Stunden mit 40 Tons Kohlen versehen. Das Bunkern 
kann auch Nachts stattfinden. 


Prüfungswesen. Montag den 3. Dezember d. J. beginnt 
in Papenburg eine Prüfung zum Seesteuermann. Meldungen 
nimmt der Navigationslehrer Herr Bolwin in Papenburg bis 
zum 2. Dezember entgegen, Mittwoch den 12, Dezember d. J. 
beginnt in Geestemünde eine Prüfung für Schiffer auf grosser 
Fahrt und für Seesteuerleute. Meldungen nimmt der königl, 
Navigationsschul-Direktor für die Provinz Hannover, Herr 
Jungclaus, bis: zum 11. Dezember entgegen. 


Der neue Dampfer „St. Louis“ der American Line wurde 
am 12. November mit grossem Pomp vom Stapel gelassen. 
Die Zuschauermenge zählte nach Tausenden. Die Taufe wurde 
von Frau Cleveland vollzogen. Die Dimensionen. des Schiffes 
sind folgende: Länge überall 554‘, grösste Breite 63°, Tiefe 
von Oberkante Kiel bis Unterkante Deck 42, Zahl der Decks 5, 
Zahl der wasserdichten Abtheilangen 17. Das Material ist 
Stahl. Der Dampfer wird Einrichtungen für 320 Passagiere 
erster Klasse, 200 zweiter und S00 Zwischendecker erhalten. 
Die Maschinen sind vierfach expandirend, sodass der „St. Louis” 
der erste grosse Oceandampfer sein wird, bei dem diese Kon- 
struktion zur Anwendung gelangt. Es wird im Hinbliek auf 
die Erfindang des Herrn Konsul Schliek interessant sein, zu 
verfolgen, wie sich die Einrichtung hinsichtlich der Vibration 
bewährt. Der Dampf wird in 6 doppelendigen und 4 einfachen 
Kesseln erzeugt, die zusammen eine Dampfkraft von 18 — 20 000 
indieirten Pferdestärken entwiekeln sollen, Ueber. die Ge- 
schwindigkeit, die das Schiff erzielen soll, sprechen sich die 
Erbauer noch zurückhaltend aus, indessen wird dasselbe, sofern 
es der Subvention für Beförderung der Post theilhaftig werden 
soll, nicht unter 20 Knoten laufen dürfen. 





Die deutsche überseeische Auswanderung über deutsche 
Häfen, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam stellte sich 
nach den Ermittelungen des kaiserlichen Statistischen Anıts im 
Oktober 1804 und im gleichen Zeitraum des Vorjahres fol- 





gendermaassen: 

Es wurden befürdert im Oktober 
übe 1504 1893 
Bremen 1774 3022 
Hamburg 1819 1831 
Wilbelmshaven -- 146 
deutsche Häfen zusammen 3303 190 
Antwerpen 376 759 
Rotterdam 10 137 
Amsterdam 13 1 
Ucherhaupt 3052 6406 


Aus deutschen Häfen wurden im Oktober d. J. neben den 
vorgenannten 3303 deutschen Auswanderern noch 4647 An- 
gehörige fremder befördert, Davon gingen 
Bremen 2640, Hamburg 2007. 


Staatten über 


Holztransport in Flössen über See. In den Vereinigten 
Stuaten hat man abermals — und trotz der bisher gemachten 
ungünstigen Erfahrungen — versucht, Holz in "Flössen über 
See zu transportiren. Am 12. Oktober ein solches 
Floss, das cigarrenférmig zusammengesetzt war, und eine 
Länge von 573‘, eine Breite von 55 und 30 Fuss Tiefe hatte, 
im Tau eines Schleppdampfers Astoria, um nach San Fran- 
cisco bngsirt zu werden. Kurz nach Verlassen des Hafens 
gerieth man in schlechtes Wetter und das Floss brach auf, 


verliess 





sodass die ganze Ladung über 500,000 laufende Fuss Balken 
und Spiereu verloren ist. Der Dampfer „Elginshire“, der 
kürzlich in San Francisco ankam, passirte tausende von Balken, 
die vermutblich von dem aufgebrochenen Floss herrühren. 


Warum die See salz ist. Die folgende Stelle ist eine 
Uehersetzung aus der skandinavischen „Edda“. In Norwegen 
waren zwei grosse Müblsteine. Es waren keine gewöhnlichen 
Mühlsteine, denn sie mahlten Alles, was man wünschte, Sie 
gehörten dem König Frodi, der zwei starke Miigde hatte, die 
die Müble drehten. Sie mahlten ihm Gold, eine Armee und 
viele andere Dinge, die er sich wünschte, Frodi wurde durch 
einen Seeräuber getödtet, der die Mühle auf sein Schiff setzte 
und den Mägden befahl, Salz zu mahlen. Sie mahlten und 
mablten, bis das Schiff unter der Last unterging. Die Mühle 
aber fuhr fort, Salz zu mahlen, und das ist es, warum die See 
salz ist. 





Kleine Mittheilungen. 


Die spanische Compania Trasatlantica beabsichtigt ihre 
Schiffe, die den regelmässigen Dienst zwischen Barcelona und 
Manila versehen, nach einem Hafen Japans laufen zu lassen, 

. * 
” 

Der Geestemiinder Fischdampfer „Nereide“ der von einem 
dänischen Kanonenboot innerbalb der Dreimeilengrenze fischend 
betroffen wurde, kam mit einer Geldstrafe von 100 Mark und 
110 Mark Kosten davon. Ausserdem wurde der ungesetzliche 
Fang. bestehend aus 12 Körben Dorschen und Schellfischen, 
nebst dem hierzu benutzten Trawl konfiszirt. 


* + 


* 

Der Astronom Tietjen, der Leiter des astronom. Rechen- 
Instituts der Berliner Sternwarte feierte am 13. November 
seinen sechzigsten Geburtstag. Zum Seemannsstand steht der- 
selbe in sofern in Beziehung, als er die Redaktion des bekannten 


Nautischen Jahrbaches besorgt. 


* 
- 


In Venedig sind auf Beschluss der Handelskammer die 
Löschabgaben für Kohlen auf 75 Centimes für feine und auf 
80 Centimes für grosse Kohle ermässigt worden. Es gilt hin- 
fort auch als Hafenusance, dass 350—400 Tons im Winter 
und 450-500 Tons im Sommer alltäglich gelöscht werden, 
Demnach ermissigen sich die Unkosen in diesem Hafen be- 
deutend, 


* * 


Ein neuer Dampfer für die freiwillige russische Flotte ist 
bei Hawthorn Leslie in Hebburn contrahirt. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 19. November. Nach Eröffnung der Ver- 
samınlung durch den Vorsitzenden, Herrn Direktor Mathiessen, 
wurde als neues Mitglied Herr Kapitäu Kouth vom Dampfer 
Holsatia aufgenommen und hierauf in die T.-O. eingetreten 
Ueber die Hardy'schen Nebelsignale entspann sich eine längere 
äusserst lebhafte Debatte. Anerkannt wurde von einigen Mit- 
gliedern, dass der Mangel eines Verständigungsmittels über die 
Lage des Schiffes im Nebel, ein allgemein fühlbarer sei. Trotz- 
dem die Rechtsprechung der Gerichte den Grundsatz aufge- 
stellt, man dürfe keinem Schiffe ausweichen, ehe man es ge- 
sehen und seine Lage erkannt babe, komme man in der Praxis 
“gar nicht ohne den Nothbehelf durch, auch auf die 
Schall - Signale hin Ausweich - Manöver auszuführen, ohne 
des Gegenschiffes ansichtig zu Eine 


sein. Annäherung 


Bei 


Loa] 
= 


könne bei dichtem Nebel soweit nicht erfolgen, dass man die 
Lage des fremden Schiffes erkenne, ohne gleichzeitig die Ge- 
fahr einer Kollision beraufzubeschwüren. Der Vorschlag, des 
Kapitän Hardy enthalte eine gesunde Idee, schwierig sei nur, 
ihn mit den heute geltenden Bestimmungen der Kaiserl. Ver- 
orduung in Einklang zu bringen. Die Signale für in Sicht he- 
findliche Schiffe seien genau dieselben, wie diejenigen des neuen 
Vorschlags, die aber nur für den Nebel gelten sollen. Die 
ersteren aufzuheben scheins unzweckmässig, beide nebenein- 
ander einzuführen aber gefährlich, da die Grenze zwischen 
sichtiger und unsichtiger Luft nicht festzustellen sei. Die An- 
gelegenheit wurde schliesslieh auf die nächste T.-O. zurück- 
gestellt, damit inzwischen weitere Erhebungen über den Gegen- 
stand angestellt werden können. Desgleichen auch die Punkte 


2 und 3 der T.-O. » 


Verein Deutscher Seestewerleute zu Hamburg-Altona. 

Der Verein hielt am Donnerstag den 15. November unter 
Vorsitz von Hrn. Kölle eine gut besuchte Versammlung ab, Nach 
Aufnahine von 3 Herren wurde zunächst das Schreiben eines 
Komitees verlesen, welche die Bitts an den Verein richtet, zur 
inneren Ausschmückung eines im hiesigen Seemannshause zu 
errichtenden Betsaales für Seeleute beitragen zu wollen. Es 
wurde beschlossen, während drei Versammlungen eine Geber- 
liste unter den anwesenden Mitgliedern zur Zeichnung von 
Beiträgen herumgehen zu lassen und den Betrag dann dem 
Komitee einzusenden. Dann folgte die Verlesung eines Artikels 
in einem hiesigen Blatte, in welchem zur Hebung der Hoch- 
seefischerei an den Küsten von Island die Forderang aufıe- 
stellt wird, dass zur Führung dieser Fischdampfer auch solche 
Personen zugelassen werden sollten, die nur im Besitze eines 
Patentes für kleine Fahrt, bezw. eines Steuermanuspatentes 
für grosse Fahrt wären, indem ausgeführt wird, dass eine Be- 
setzung des Dampfers mit den, nach den jetzigen Bundesraths- 
bestimmungen erforderlichen Personen zu kostspielig sein 
würde. In der Debatte über diesen Punkt wurde hervorgehoben, 
dass eine Aenderung der betreffenden Bestimmungen in diesem 
Sinne eine grosse Schädigung der Interessen der Steuerleute 
bedeute. Es sei zwar anzuerkennen, dass die Hochserfischerei 
grisstentheils durch Kreise der Küstenbevölkerung betrieben 
würde, doch könne auch jeder andere Seestenermann sich die 
Handfertigkeiten dieses Berufes aneignen, und würde hiermit 
jedenfalls manchem unserer Kollegen ein lohnender Verdienst 
eröffnet werden. Dann wurde noch auf die geringe Sorgfalt 
hingewiesen, die auf Fischdampfern im Allgemeinen der Na- 
vigirung des Schiffes zugewandt würde. Es wurde ein Fall 
erwähnt, wo ein Fischdampfer, auf welchem sich zur Zeit 
des Vorfalles nur eine Person, dem Anschein nach ein Junge, 
an Deck befand, beim Sichten des Feuers von Hanstholm 
plötzlich unter Nichtachtung aller Regeln des Strassenrechts 
auf See eine derartige Wendung gemacht habe, dass er einem 
anderen Dampfer direkt vor den Bug gelaufen sei. Wäre dies vun 
nnter etwas anderen Umstünden erfolgt, so wäre eine Kollision un- 
vermeidlich gewesen, wasdem Steuermanndes letzteren Dampfers 
zum Wenigsten zeitraubende Vernehmungen vor dem Seeamte 
und sonstige Unannekmlichkeiten eingebracht haben würde. 
Unter für denselben ungünstigen Umständen sei jedoch der 
Fall sehr wohl denkbar, dass einer unserer Kollegen durch die 
Nachlässigkeit und ungentigende theoretische Vorbildung eines 
solchen Mannes sein Patent verlöre und wäre auch auf Grund 
dieser Erwägungen eine Erleichterung der Bestimmungen nicht 
wünschenswert. Es wurde noch ausgeführt, dass der Verein 
ein wachsames Auge auf diese Angelegenheit haben möge und 
gegebenen Falles ein Gegengesuch einreichen solle. Es wurde 
sodann von einem Mitgliededie Errichtung einer Unterstützungs- 
Kasse für kranke und oline eigenes Verschulden in Noth ge- 
rathene Mitgliever oder deren Hinterbliebene beantragt und 
nach längerer Debatte beschlossen, diese Angelegenheit auf die 
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Tagesordnung der nächsten Versammlung zu setzen. Nachdem 
sodann nooh eine Ersatzwahl für ein in See gehendes Mitglied 
vorgenommen, wurde die Versammlung um 11°/, Uhr ge- 
schlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 

November 1894, 
Salpeterfrachten haben sich in keiner Weise verändert. 
Seit Abschluss der nachstehend angeführten Schiffe ist 

das Geschäft in Weizenfrachten von Californien thatsüchlich 

zum Stillstand gekommen, 

La Plata ist ebenfalls flau, wir notiren 25,6 bis 25, für 
Kleine und mittlere Schiffe von den oberen Häfen, 6/— weniger 
von den unteren. 

Für Reis berrscht wenig Begehr; wir notiren 25/— 25,6 
für grosse Schiffe nach dem Kanal f. o. 

Die Abschlüsse der Vorwoche, soweit uns bekannt, sind 
die folgenden : 

„Queen Elizabeth“ Chilen, Salpeterplätze/Europa 25/ März 

Jessie Osborne“ Peruanische Guanoplitze/ „ 25/ prompt 

Tenessarim“ Portland (O)/Europa 35‘ Weizen 

scottish Dales” „ a 34/ „ 

„Howth“ Tacoma/ „ 313 , 

„Maraval* Newcastle NSW, ‚Chile 143 f. 
„Artie Stream „ /Blutt Harbour 5,/6d., von dort nach 
Europa 35/ per Ton Hafer. 

„Biddekel“ Calcutta/Europa 30/ New-York $ 5'/, Jute 

„Professor”  Parana/Europa 25/6) Weizen 

„Wilbelmine A «  2/ Mais 

„Burmah“ Buenos Aires/Europa 18/6 Quebracho 

„Professor“ Cardiff/Bahia 11,9 


Hamburg, den 22. 


„Geendoon” , /Valparaiso/Pisagua 12/ 
wBakcluthat „ ‚Iquique 10/ f. ce. 
„Chipman“ » ‚Seychelles 11/6 


„Commonwealth“ Liverpool/Melbourne 14/6 p. Ton d. w. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 9. November 1894. 

Die Baumwollenbäfen haben zum grössten Theil in der 
verflossenen Woche das Geschäft monopolisirt und die Nach- 
frage von allen Häfen ist so dringend gewesen, dass die Rheder 
in der Lage waren, eine nicht unerhebliche Avance in den 
Raten zu erzielen. Die Schwierigkeit, prompte Schiffe zu 
sichern, hat zur Folge eine Ausdehnung der Nachfrage auf 
Dezember-Ladung von den Atlantischen und gar bis Januar- 
Verschiffung von den Golfhäfen gehabt, und die gegenwärtigen 
Anzeigen deuten auf einen Fortbestand der herrschenden 
Thatigkeyt noch auf einige Zeit hinaus, Theilfrachten von hier 
und den Nachbarhäfen sind nicht ohne weitere Aufbesserung 
geblieben, indessen ist die Avance noch nicht erheblich genug, 
Outsider Aufträge 
Getreide sind unseren Exporteuren zugegangen, indessen haben 
die durch den Wettbewerb der Baumwollfrachten in die Höhe 


anzulegen. Einige für Vollladungen in 


geschraubten Anforderungen der Rheder Abschlüsse unmöglich 


> En ul ZN 


gemacht. — Im Seglerbefrachtungsgeschäft hatten wir eine ia. 
sonders ruhige Woche, Der Bestand an unbeschäftigter Tonnag 
ist nicht sehr gross, andererseits hält sich aber auch dis Nach. 
Demnach ist es nur natürlich, das 
die Raten flau bleiben, wenn sie auch gerade nicht zurück. 
gegangen sind. Wir haben daher nichts von Bedeutung m 
verzeichnen, 


+ 


frage in engen Grenzen. 


Wir notiren | Getreide. BR: Pe 

















Liverpool, Dpfr. = 2" add, hö, '10/ 10jal5 
London, Dpfr. 1/al’/,d. 10/8126. |7/ 8/Sal2 4 
Glasgow, Dpfr. |1°%a2d. 15, 8/ ‚5alis 
Bristol Bd. 15, 8/9 115 atta 
Hull 13d. 12/6 12/6 15/02 
Leith ‚dd. 15/ 11/3 17/683 
Newcastle dd. 15/ 12/6 15.28 
Hamburg 130 pf. 75 pig. |15 cents. |40a%6 a 
Rotterdam paö',c. }20 cents. |l4cents. }10al% 
Amsterdam I". 20 cents. |l4cents. |12alk. 
Copenhagen (2/a2/3 25/ ”" 116/78 25, 
Bordeaux 3 32'/, cents.\250. ss. 
Antwerpen 21 a2t/,d. [12/6 8/9 Lb /ad! 
Bremen 40 pf. 80 pfg. [16 cents. I50 mi. 
Marseille 12/6 25, 120; 17/6422 





Baumwolle, gepresst: 
Hambarg 


Liverpool, Dampfer ’; „al. — 
Vc. — Rotterdam 27',,.. — Amsterdam 
— Antwerpen ;,d. — Bremen */,, d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


27,6 


Cork 1. 0. Direct. Continent. Shanghx. 
N.Y. Halt. U.K. 
Getreide per 
Dampfer 3/6 3/6 3,3 BE sun 
Raff. Petrol. 
per Segh wae cee, 2/a2,6 Nom'! 2%, 
Hongkong, Jura. Calentta. Japan. 
Getreide per Dampfer 0.0.2.0 ceeees cee eee nenn 
Raff. Petr. per Segl. 16'/,al7c. 164/40. Ide.  18ald" 





Rundsehau maritimer Erfindungen. 


(Mitgetheilt d. d. Intern. Patentbureau von Heimann & Co. in 
Oppeln. Auskünfte und Rath in Patentsachen erh. die gesch. 
Abonn, dies. Blattes gratis.) 


Ein als „Horizontalramme dienender Gürtelpanzer für 
Kriegsschiffe“ ist Herrn Goecke in Kiel unter Nr. 77054 
patentirt worden. 

Jeder Panzerkreuzer muss ausreichende Seetüchtigkeit, 
grossen Actionsradius, hohe Geschwindigkeit, ausgiebige Artillerie, 
gute Manövrirfähigkeit, Schutz der vitalen Theile durch voll- 
ständigen Gürtelpanzer oder mit theilweisem und Panzerdeck 
vor und achter besitzen. Der Rammschutzpanzerkreuzer ®t 
ein Schiff, welches sich von dem vorbeschriebenen Panzer- 
kreuzer im wesentlichen nur durch die Anordnung .des Gürtel- 
panzers unterscheidet. Letzterer auf etwa */, bis ®,, Schiffs- 
linge mittschiffs aus schweren Panzerplatten bestehend ange 
nommen, wird in seiner äusseren Erscheinung, einem Rollkiel 
vergleichbar, unter der Wasserlinie als panzerbugäbnliche, an- 
genithert horizontale Schneide ans der Bordwand hervortreten 
und nach den Schiffsenden zu von den Stellen ab, wo die 
schwere Panzerung aufhört, allmählig wieder wie ein Schlinger- 














jd in irgend einer leichten Konstruktion, in die Schiffsform 
hergeleitet werden, um möglichst geringen Wasserwiderstand 
ä der Fahrt zu erzeugen. Diese Anordnung des Gürtel- | 
inzers soll vier Zwecken dienen: erstens soll dieselbe, indem | 
& dem feindlichen Rammsteven eine Horizontalramme von | 
fester Bauart entgegensetzt, den Querschiffs-Rammangriff 
machen, zweitens soll dieselbe beim Rammangriff | 
g gegen Bug an dem feindlichen Schiffsrumpfe entlang 
ernd als Horizontalramme wirken und die feindlichen | 
inde zertriimmern, drittens soll dieselbe einen ausgiebigen | 
gegen Artilleriefeuer gewähren, indem die feindlichen | 
fanaten bei 40° Aufschlag zur Horizontalen mit der Spitze 
dt mehr zu fassen vermögen, viertens soll dieselbe als | 
Mingerkiel dienen. Die Panzerplatte a, die Holzhinterlage e, 
istiblernen Hinterlagsplatten, welche zugleich als Aussen- 
tten dienen können, nebst den Spantversteifungen sind 
etwa 40° zur Horizontalen geneigt und bilden in der 
ung durch Einpassen in ein vorstevenartiges Stück b 
bei englischen und deutschen Kriegsschiffen übliche, ange- 
rt horizontal liegende Panzerbugkonstruktion. Das untere 
eck bildet zugleich den Panzerträger, | 
Vorstehend angegebene Details, namentlich aber die be- 
ne Bugkonstruktion des Gürtelpanzers ist nicht als | 


















nsburger Schiffsbau-Gesellschaft 
in Flensburg 


ehlt ihr neues 


schwimmdock (Off shore system) 


Blches gegenüber zweiseitigen Docks die Vorzüge bietet, dass Schiffe 
sor Licht und Luft ausgesetzt sind. 

Das Dock besteht aus 2 Hälften, je 140° lang. Schiffe bis 5000 

d. w. oder 3500 Tons Gr. Reg. können in kürzester Frist auf- 

mmen und gedockt werden. 

Dockungen, Reinigungen und Reparaturen werden solide, rasch 

llig ausgeführt. 

ie Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft besitzt best eingerichtete 
rkstitten für Schiffsbau, Maschinenbau, Kesselschmiede und Giesserei, 
chiftigt 1000— 1200 gut geschulte Arbeiter und hat in Neubauten 
| Reparaturen Hervorragendes geleistet. 


Hamburger Motoren-Fabrik 


C. Jastram 


HAMBURG. Gr. Reichenstrasse 45. 
Referenz: 


Hamburger Behörde für Strom- 
und Hafenbau, Hamburger 

4 Zollbehörde, © Ober-Ingenieur 
der Norweg. Hafenbauten 
Schmidt Aalesund cete. ete. 





| 





| 
| 
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bindend anzusehen, viel- 
mehr kann auch irgend 
eine andere, z. B, die 
franzésische § Bugkon- 
struktion der Girtelpan- 
zer gewählt werden; ein 
nothwendiges Kriterium 
bildet jedoch für die neue 
Panzer-Anordnung, . dass 
die beliebig ausgebildeten 
Hinterlagen für die Be- 
festigung der Panzerplat- 
ten der Neigung derselben 
ganz oder angenähert 
parallel folgen, damit die 
in europäischen Marinen 
übliche Befestigungsart 
der Panzerplatten vermit- 
telst Panzerbolzen, Mut- 
tern etc. mit Sicherheit 
erfolgen kann. 








Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 


am Montag, den 
26. November 1894, 
Abends prac. 8 Uhr 


Dammthor -Pavillon. 


Tagesordnung: 
. Nebelsignalsystem des Capt. Hardy. 
2. Nebelsignale für verankerte Schiffe. 
3. Das Nachrichten- und Signalwesen 
an den deutschen Küsten. 


Der Vorstand. 





Verein Deutscher Seaschiffer. 


—A- Nächste Sitzung 
“7, am Mittwoch den 
dl 28. Novbr., 1894, 
«'\* Abds. prac. 8 Uhr 
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RR ca Ludwig. 
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Tagesordnung: 
Mittheilung des Vorstandes. 


Blöcke 


aus geschmiedetem und 
gepresstem Stahl, 
galvanisirt und gemalt. 
Higginson’s Patent. 
Sind leichter und billiger als Holz- und 
Eisenblöcke und dem Rosten und Reissen 
nicht ausgesetzt. 
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* vin Havre. + via Southampton. 
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oe 


Hansa-Linie: 


Nach 


Baltimore 
Halia 15. Dee, 


Bolivia 1. Dec. 


Nach 
Philadelphia 
Glenelg 26. Nov. 
Nach 
Westindien- 


- 
Mexico 
am 3., 6.,9., 15., 18., 24., 25. u.30. 
jeden Monats 
laut Fahrplan der Gesellschaft. 


=“ Nach 
Boston 


Bolivia 1. Dec. 
Nach 


New-Orleans 
Cheruskia 24. Nov. 


THEODOR ZEISE 


Eisengiesserei: Alton -Ottensen. 
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Schiffsmaschinen- 
Guss. 
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1. Vorsetzen No. 21. \ 
Mikrophon Amt I 4503. } 
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I BRAAAAA A AAA AM A he AAAAA AAA 

Th. } 

J Steinhöft 3, Hamburg. > 


‚Höeg's Anti Corrosive Compositio 
Anti Fouling Composition 


Patent Mennige 


ind die Besten und im Gebrauch 


| | Boat Topping Farbe 


i as : 
4 die Billigsten. | 
i, A le ie A Aa 


G. Botsch, 


Hamburg, Altona, 
Hafenstrasse 53 — St. Panlı. 
Bank-Umto: Vereinsbank. 
Ferusprecher I No. 4286, 


Korndampfmühle 
und Schiffsbrodfabrik. 


Ausser verschiedenen Medaillen: 
Inhaber der preussischen “Staarsimedaille 
für gewerbliche Leistungen. 


Gentral-Apotheke 


von 


Hamburg, Rödingsmarkt 12. 
Telephon 3023, Amt I. 


Spécialités frangaises 
English Patent Medicines. 


Schiffs-, Haus- 
und Reise-Apotheken. 


Allopathische-Homöopathische 
Officin 


in getrennten Räumen. 
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Auf dem Ausguck. 


Brasilien, das für De tania Schifffahrt 
eine so hervorragende Rolle spielt, hat, getreu der 
in südamerikanischen Staaten herrschenden Praxis, 
den fremden Schiffen bislang eine Reihe 
von zwecklosen Formalitäten auferlegt und 
Plackereien an ilinen ausgeführt, die thweilweise 
mit grossen Nachtheilen und erheblichen materiellen 
Opfern für die Rhedereien verbunden waren. Am 
drückendsten machten sich in den letzten Jahren 
die Quarantäne-Verfügungen bemerkbar. Trotz 
seiner Yr ausgedehnten Küste besitzt das Land nämlich 
nur eine Benbachtungsstation für verdächtige Schiffe, 





"und diese liegt dazu noch ganz im Süden, auf der 


zwischen Rio de Janeiro und Santos liegenden 
Tha Grande, Schiffe, die also von Europa nach 


_ 


einem 
Bahia, 
sie von 


nördlichen Hafen, wie 
bestimmt waren, sahen sich genöthigt, sofern 
Hatenbeamten als verdiichtig an- 
zunächst eine Spazierfabrt nach 
dem Süden ven ca. 1000 Meilen und eine ebenso 
lange Reise zurück zu machen, 
kehr zugelassen wurden. Diese geradezu ungeheuer- 
liche Anordnung hat denn auch dazu zeführt, dass 
zu Zeiten, wo eine (uarantäne-Verhängung zu be- 
fürchten war, die meisten Rhedereien ihre Fahrten 
nach den nördlichen Häfen einschränkten oder 
ganz aufgaben. In neuester Zeit bat nun die Re- 
gierung von Brasilien den diesbezüglichen Vor- 


Pernamhuen order 


dem 
geschen wurden, 


ehe sic zum Ver- 


Mitteilungen. — 


stellungen Grossbritannicus nachgegeben und sich 

entschlossen, eine zweite Quarantiine-Station in dem 
u LS nen ann m 

Meilen Pernambuco liegenden Orte 


wenige von 
Tamanilart einzurichten. Bis diese Station jedoch 
ft HAT 


soweit eingerichtet ist, dass sie benutzt werden 
kann, dürfte noch etwa ein Jahr hingehen, inzwischen 


werden die brasilianischen Behörden bemüht sein, 
provisorische (Juarantäne-Stationen zu errichten, tum 
Schiffen, nach den nördlichen Häfen der 
Republik bestimmt sind, die weite Fahrt nach der 
Ilha Grande zu ersparen. Die Neueinrichtung von 
(Qhuarantiine-Stationen an «der brasilianischen Küste 
dürfte in «deutschen Rhedereikreisen mit Genug- 
thuung begrüsst werden, 


welche 


scheint man in dieser 
siidamerikanisehen Republik iangsam zu der Einsicht 
zu kommen, dass künstliche Schranken gegen Handel 
und Verkehr nicht mur «en fremden ee «div 
Verbindung suchen, lastig fallen, somderm avec im 
eigenen Lande auf die Entwiekelung des 
wohlstandes hemmend wirken. Bekanntlich wurde 
im letzten Jahre ein Gosotz erlassen, das die fremden 
eine 


Im Ganzen genommen 


National- 


Küstenfahrt ausschliesst, 
deutsche Sehifffahrt nicht 


Fahrzenge von der 


Maassregel, die auch die 


wenig. henachtheiligt hätte, wenn sie wirklich 
Kraft getreten wäre, Zum Glück ist nun aber, 
einer Bekanntmachung des Generalkonsulats der 


Vereinigten Staaten von- Brasilien in Hamburg zu 
Folge, in jüngster Zeit die Ausführung dieses Ge- 
setzes vertagt worden, sodass bis auf Weiteres die 


brasilianische Küstenschifffahrt jeder frem- 
den Flagge freisteht. Der Fracht- und Personen- 
verkehr an der Küste und in dem schiffbaren Theile 
der Flüsse scheint übrigens, seit in der Politik des 
Landes wieder etwas rubigerg Tage eingetreten sind, 
eine gesunde und lebhafte Entwickelung zu zeigen. 
Auf nimmt die Schifffahrt 
einen. grossen Aufschwung. Verschiedene Handels- 
hänser von Belem de Para haben in England 
Dämpfer für die Fahrt zwischen Belem und den 
Nebenflüssen des Amazonas, wie Xingu, Jary und 
-Purus, bauen lassen, Fünf Dampfer und eine 
Dampfbarkasse sind theils abgeliefert, theils nahe 
daran, fertiggestellt zu werden. Drei weitere 
Dampfer sind in Auftrag gegeben; einer von Belem, 
zwei von Manaos aus. 


dem Amazonenstrom 


» 


Nach einem Gesetzentwurf, der gegenwärtig 
der französischen Deputirtenkammer vorliegt, bean- 
tragt das Departement der Posten und Telegraphen 


eine Neugestaltung des 1888 mit den Mes- 


sageries Maritimes auf fünfzehn Jahre ge- 
schlossenen Kontraktes für die Beförderung der 


Post nach vorgängiger Verständigung zwischen den 
beiden kontrahirenden Theilen. Die Höhe der Sub- 
vention bleibt nach dem neuen Entwurf die niim- 
liche wie früher, d. h. 12469284 Fres. pro Jahr, 
indessen gewinnt die Gesellschaft dadurch eine 
Verlängerung des Abkommens um neun Jahre (bis 
1912), während ihr, ausser einigen Veränderungen 
in den Routen, eine Erhöhung der Fahrgeschwindig- 
keit gewisser Linien zur Pflicht gemacht wird. 
Die La Plata-Linie scheidet aus der Reihe der von 
dem Postdepartement subventionirten Linien aus, 
bleibt aber, unter Weiterbezug der allgemeinen 
Schifffahrtsprämien (die jeder französische Dampfer 
nach der Zahl der zurückgelegten Meilen erhält), 
in Betrieb. Für die Orientfahrt wird ein vierzehn- 
tiigiger Dienst zwischen Marseille, Alexandrien und 
Beyrut, mit Port Said und Jaffa als Anlaufhiifen 
eingerichtet 
indo-chinesischen Linie Alexandrien hinfort nicht 
mehr anlaufen werden. Bombay, das früher nur 
durch eine Zweiglinie von Aden ans über Kurrachee 
mit Marseille Verbindung hatte, wird bei jeder 
zweiten Expedition angelaufen werden; die übrigen 
Dampfer der indo-chinesischen Linien gehen direkt 
nach Hongkong, Shanghai und Yokohama, Da die 
Post nach dem fernen Osten hinfort in Colombo, 
wohin sie der Australdampfer bringt, an Bord ge- 
nommen wird, so steht dadurch eine Abkürzung 
- der Briefbeförderung Marseille-Hongkong um 5 bis 
6 Tage in Aussicht. Für die australische Linie 
ist die Vermehrung der Expeditionen auf 13, statt 
der bisherigen 12, die Erhöbung der Fahrgeschwindig- 
keit von 13 auf 14 Knoten und die Ersetzung von 


werden, während die Dampfer der” 


Mahé als Anlaufplatz mit Colombo zu verzeichnen. 
Das neue Abkommen soll mit dem 25. Juli 1885 
in Kraft treten. 


« a 


Ein Streitfall, der die Schiffsfiibrer besonders zur 
Vorsicht inder Benutzungund Auslegung chiff- 
rirter Depeschen mahnt, kam kürzlich vor den 
Londoner Gerichten zum Austrag. Der Rheder eines 
in Newcastle NSW. liegenden Schiffes hatte für 
dasselbe eine Reisfracht von Rangoon angenommen 
und vereinbarte nun mit einer in London und 
Newcastle NSW. ctablirten Firma, dass das Schiff 
zum Versegeln nach dem Reishafen 1000 Tons 
Kohlen an Bord nehmen sollte, Der Eigenthiimer 
des Schiffes telegraphirte dem mit der Führung der 
Schiffsgeschäfte beauftragten Makler, dass das Schiff 
nach Rangoon zu versegeln habe, die Londoner 
Firma dagegen sandte vier Tage später eine chiffrirte 
Depesche an ihren Vertreter in Neusüdwales, gleich- 
falls mit Angabe des Bestimmungsortes der Kohlen- 
ladung. Der Zufall wollte es nun, 
treffende Codewort „journee* bei der telegraphischen 
Uebermittelung in „jounee* verstiimmelt wurde. 
Ersteres giebt der Schlüssel als die Chiffre für 
„Rangoon“ an, letzteres als das Zeichen für „Callao.“ 
Die Vertreter der Kohlenfirma expedirten demnach 
das Schiff nach Callao; da die Sache indess dem 
Kapitän verdächtig vorkam, liess er sich von dem 
Agenten des Verschiffers eine schriftliche Garantie 
geben für die Richtirkeit bezeichneten Be- 
stimmungsortes und segelte vergnügt nach Callao 
statt nach Rangoon. Der Rhederei erwuchs aus 
dem Missverständniss ein Schaden von 800 £, den 
sie nun von der Kohlenexportfirma zurückverlangte. 


dass das be- 


des 


Es wurde geltend gemacht, dass durch die Aus- 
stellung der schriftlichen Bescheinigung der Agent 
der Londoner Firma eine Bürgschaft für Schadlos- 
haltung der Rhederei übernommen und durch Er- 
theilung der Order hinsichtlich des Bestimmungs- 
ortes den Kapitän zu ihrem Beauftragten gemacht 
habe und daher für seine Handlungen verantwort- 
lich sei. Das Gericht entschied, dass der Schiffer 
seinerseits unter den obwaltenden Umständen richtig 
gehandelt, indem er sich eine schriftliche Garantie 
geben liess und dass ihm kein Vorwurf zu machen 
sei. Andererseits könne die Londoner Firma nicht ' 
haftbar gemacht werden, da die schriftliche Be- 
scheinigung lediglich als eine persönliche Garantie 
für den Schiffer zu betrachten sei, die ihn gegen 
etwaige Vorwürfe seitens seines Rheders schützen 
Der Rheder wurde demnach mit seiner Klage 
abgewiesen. Vom praktischen Gesichtspunkte aus 
ist es unerfindlich, warum, da man doch wusste, 
dass die beiden Worte „Rangoon* und „Callao“ 


soll. 


in Betracht kamen, nicht die beiden Codeworte 
verglichen hat: die Acehnlichkeit derselben 





doch die Vermuthung nahe gelegt, 


hätte dann 
dass ein Missverständniss obwalten müsse. 


+o a 
“ - 

Im überseeischen Handel macht sich das Ver- 
langen nach direkten Verschiffungen immer mehr 
————— - * 
Verkehr erheblich 


geltend, und wo immer der 
genug ist, um ganze Schiffe zu befrachten oder 


Liniendampfer heranzuziehen, da lüsst man in der 
Regel keine Mühe unversucht, die Waaren ohne 
Umladung direkt zu beziehen. Ausnahmen, die 
durch die Figenthümlichkeiten des Weltfrachten- 
marktes bedingt sind, kommen freilich auch heute 
noeh vor. Zu den bemerkenswerthesten derselben 
zählt entschieden der Schiffsverkehr mit Djidda, 


der Hafenstadt von Mekka, wo, trotzdem eine 


bedeutende Einfuhr von europäischen Handels- 
artikeln herrscht, wenig oder gar keine Güter 
direkt importirt werden. Weitaus die meisten 


Waaren, machen zunächst den Weg an dem Hafen 
der heiligen Stadt und werden nach dem 
über tausend Meilen entfernten Bombay gebracht, 
um von dort aus wieder den Rückweg 

ab 


vorbei 


über etwa 


an Drittel der bereits zurückge legten Distanz zu 
wachen. Die Erklärung liegt darin, dass die 


Frachten nach Djiddah direkt oder auch mit Um- 


ladung in Port Said, Suez oder Aden -unverhiiltniss- 


mässig hoch sind. während sie gleichzeitig für 
Bombay sich in der Regel auf einem äusserst 


niedrigen Stande halten. 
zurück nach dem Rothen Meer dagegen ist durch 
den riesigen Aufschwung, den 

in den letzten Jahren genommen, auf sogenannte, 
Ballastraten gefallen, da die Pilgerschiffe, nur um 


Gewicht im Schiffe zu haben, zu jeder nur irgend 


zangbaren Fracht Ladung einnehmen. Das Sprich- 
wort, dass Zeit Geld ist, gilt also auch nur mit 
Einschränkung, da ein Umweg von mehreren 
tausend Meilen, bei der Vervollkommnung der 
heutigen Schifffahrt gegen die Vortheile nicht in's 
Gewicht fällt, die aus einer | günstigen eg 
des Frachtenmar ktes er w achse Th. 


an 
* * 


In der bereits erwähnten von den britischen auf 
Gegenseitigkeit beruhenden Versicherungs - Gesell- 
schaften angeregten Einführung neuer Klassen 
zum Zwecke der Versicherung der Schiffe ist 
nunmehr ein weiterer Schritt gethan, indem den Mit- 
gliedern der North of ne Steamship Insurance 








worden a sind, wovon einer near zur Annahme 
gelangt ist. . Die drei Vorschläge lassen sich kurz 
wie folgt wiedergeben: 1. Eine besondere Klasse 
zu errichten für Schiffe unter fünf Jahren Diese 
Fahrzeuge sollen, wenn einmal: aufgenommen, bis 
in ihr zehntes Jahr in der Klasse behalten werden 
können. 2, Die Versicherung wie bisher zu be- 


treiben, bei den eingegangenen Beiträgen den Fahr- 


Die Fracht von Bombay 


die Pilgerfahrten 









zeugen unter 4 Jahr 15 pCt., von 4—8 Jahr 10 pCt, 


von S—12 Jahr 5 pCt. Vergütung zu gewähren, 
3, Die Schiffe wie bisher in einer Klasse zu ver- ~~ 
sichern, die Prämien aber je nach dem _Werthe 
der Schiffe per Register-Tonne .zu modificiren, 


u F = 
nämlich von 6 Prozent für Fahrzeuge im Werthe_ 


von 12_£ per B-R.-T. bis binauf zu 11,85 pet. 
für solche im _Werthe von 5 + per B-R.-T. 


und ausserdem noch die unter 2. angeführte Alters- 
vergütung eintreten zu Der dritte Vor- 
'schlag wurde von den Mitgliedern der Gesellschaft 
acceptirt und wird hinfort als Grundlage der Ver- 
sicherungen gelten. Zum besseren Verständniss 
des Obenerwähnten noch 


lassen. 


sei hinzugefügt, dass 


Totalverluste durch Beiträge, denen der versicherte, 


Werth zu Grunde gelegt ist, ausgeglichen. die 


Havarickosten aber nach Verhältniss des versicherten, 


Fran — or 


Tonne ngehaltes_ repartirt, werden. 





Schiffervereine und Sehifferhiiuser 
in alter Zeit. 


Der Vorschlag, der unlängst dem Verein 
deutscher Seeschiffer unterbreitet wurde, sieh ein 


Scehifferhänser in 
und Bremen 


Heim nach dem Vorbilde der 
den beiden Schwesterstädten Lübeck 
zu gründen, hat in Seemannskreisen die Erinnerung 
an die alte Zeit, der man insgemein auch das Bei- 
wort die „gute* giebt, angefacht und den Wunsch 
das Wirken und Treiben der alten 
die eine so grosse Bedeutung 
Hansestiidte erlangt, im 
heutigen Generation 


wachgerufen, 
Schiffergeseilschaften, 
Vergangenheit der 
der Geschichte der 
vor die Augen geführt zu schen. Es sei 
ein kurzer Abriss über 
Schicksale der. Schiffer- 
Hansestädten wieder- 
gegeben, der sich vorzugsweise an das Werk von 
Koll „Das Haus Seefahrt” anlehnt. 

Schon im frühen Alterthum scheint unter dem 
Stande der Schiffer sich das Bedürfniss geltend 
gemacht zu haben, zur Wahrung der gemeinsamen 
Interessen einen engen Zusammenschluss aller dem 
Berufe Angehörigen zu bewirken. Die ältesten 
Dokumente über die Gründung und Konstituirung 
von Schiffergilden sind zwar verhältnissmässig 
neueren Datums, sie stammen aus dem Jahrhundert 
der Reformation; aber diese alten Schriftstücke 
lassen erkennen, dass schon in weit früherer Zeit 
Schifferassociationen zu besonderen Zwecken be- 
standen haben. In verschiedenen alten Kecessen 
des Hansabundes werden solche unter der Leitung 
von Oberalten stehende Schiffergesellschaften er- 
wähnt, doch liegt der erste Anfang und Ursprung 
dieser Verbindungen der Seeschiffer im Dunkel. 

Die „Gemeine Schiffer-Gesellschaft* der alten 


in der 
Spiegel 
wieder 
daher in Nachstehendem 
die Entstehung und die 
verbindengen in den drei 


a a 


Hauptstadt des Hansabundes, Lübeck, geht besonders 
hoch ins Mittelalter hinauf. Sie gedieh schon im 
Jahre 1401 zu einer engeren und festen Vereinigung 
in der in jenem Jahre gestifteten St. Nicolaus- 
Briiderschaft, welche alle Seefahrer der Stadt Lübeck 
umfasste, Eine ganz ähnliche Verbindung war in 
Hamburg die im Jahre 1492 gestiftete St. Annen- 
Brüderschaft. 

Bei Bildung der alten Verbrüderungen mochten 
verschiedene Beweggründe maassgebend gewesen 
sein. Theils wird das Bedürfniss, die Gerechtsame 
des Standes gegen ihre Mitbürger zu wahren, die 
Schiffer zu einem engen Zusammenschluss veranlasst 
haben, theils auch das Bestreben, fremde Schiffer 
von der Konkurrenz in den eigenen Hiifen abzu- 
halten. Auch mochten in ihren Versammlungen, 
wie dies späternoch aus den Berathungen im Hause 
Seefahrt nachzuweisen ist, die Verhältnisse und 
Pflichten des Schiffsvolks geregelt werden. Nament- 
lich aber wurde in den alten Schifferbrüderschaften 
für das Seelenheil der Brüder und für die Kirche 
eifrigst gesorgt: Da die Armenpflege vor der Refor- 
mation vorwiegend ip_den Händen der Kirche lag, so 
wurden: auch alle an Bord der Schiffe gesammelten 
Geldstrafen (Bröke, Brüche) in dem Schoosse der 
allein seligmachenden Kirche niedergelegt, zusammen 
mit den Summen, die von den gläubigen Seeleuten 
zu Ehren Gottes und für ihre Rettung gelobt 
wurden. Die Kirche sorgte dann ihrerseits dafür, 
aus diesen Stiftungen die Noth der Armen und 
Dürftigen zu mildern. Als aber mit Beginn der 
Reformation, um den Anfang des 16. Jahrhunderts 
die katholischen Priester und ihre Anstalten den 
Kredit verloren, da schlichen sich, ehe in der un- 
ruhigen Zeit eine bessere Fürsorge an Stelle des 
bei Seite (ieschafften treten konnte, allerlei Miss- 
stände und Unordnungenein. Die Schiffer mochten 
es mit der Ablieferung der Gelder nicht mehr so 
genau nehmen und die Kirchen ihrerseits mit der 
Vertheilung vielleicht ebensowenig. Dies geht 
wenigstens aus dem Stiftungsedoeument des „Hauses 
Seefahrt“ hervor, in dem darüber Klage geführt 
wird, „dass die Summen, welche auf den Reisen 
dureh die Brüche gesammelt wurden, nicht zu der 
göttlichen Ehre und zur Nothdurft der Armen, 
sondern zu eitlem und unnützen Essen und Trinken 
und zu anderen leichtfertigen Handlungen angelegt 
und verwendet werden.” 

Als aber mit der Klärung der Ansichten und 
der Durchführung der Kirchenreform man wieder 
in geordnetere Balmen einlenkte, da trachteten 
auch alle Innungen und Brüderschaften danach, 
auf bessere und energischere Weise für ihre Armen 
zu sorgen. Die Schiffer, denen die Gefährlichkeit 
ihres Berufes, diese Sorge besonders nahe legen 
musste, dürften zu den ersten Gewerben gehört 
haben, die durch eine besondere Organisation die 


Bine, 


Milderung der Noth im eigenen Stande sich ange- 
legen sein tressen-umt hierbei kamen ihnen ihre 
früher geschlossenen Verbrüderungen zu statten, 
die sich nun der neuen Aufgabe, die an sie heran- 
trat, mit vollem Eifer widmeten und in der Er- 
reichung dieses guten Zweckes ihre vornehmste 
Aufgabe fanden. 2 

kam den 
zu be- 


Mit diesen neuen Bestrebungen 
Schiffern der Wunsch, ein eigenes Heim 
sitzen, theils als Wahrzeichen ihres Berufes, ähnlich 
den Zunfthäusern anderer Gilden, theils aber, ent- 
sprechend der nunmehr aufgenommenen Tendenz, 
als Freistätte _für Standes. 
Schon im Jahre 1538 bauten die Lübecker See- 
fahrer ihr „Gildehaus“, das noch jetzt existirt, und 
brachten zu derselben Zeit ihr erstes ordentliches 
Reglement zu Stande, das vom Jahre 15-42 datirt 
und im Wesentlichen noch heute in Kraft ist. 
Wenige Jahre später fügten die Lübecker Schiffer 
ihrem Gildehause auch Freiwohnungen für ihre_ 


"r 
ra 








Wittwen und Armen_bei. 





Auch in Hamburg dachte man zu derselben 
Zeit an die Gründung eines Gast- und Trosthauses 
für die Armen und Leidenden der Seeleute. Schon 
ebe dieses Haus noch in’s Leben trat, fingen die 
Hamburger Bürger an, dasselbe mit Legaten in 
ihren Testamenten zu bedenken, in denen sie die 
ausgesetzten Kapitalien „den betrübten See- 
kranken und Bontsleuten, sofern die Vorsteher 
der Gesellschaft ein Haus für dieselben bauen 
würden“, _ vermachten. Ein Versammlungshaus 
sollen die Schiffer schon früher besessen haben, 
nach Angabe von Benecke seit dem Jahre 1522, 
während nach neueren Forschungen, wie wir kürz- 
lich berichtet, schon in alten Urkunden der Jahre 
1248 bis 1258 dieses „domus convivii* Erwähnung 
gethan ist. Im Jahre 1556 kam dann die Grün- 
dung des „Trosthauses der Seefahrenden Armen in 
Hamburg“, jetzigen Seefahrer-Armenhaus, zu Stande, 
und die Schiffer-Gesellschaft wird dann auch wohl 
um diese Zeit ihre Versammlungen in dieses Haus 
verlegt haben, sodass das ulte Gildehaus am Ness 
kam und im Jahre 1560 von Rathe 
verkauft wurde, 


ausser Kurs 


In Bremen kaufte die „arme Seefahrt“, wie 
die dortige Gilde der Seeleute, die sich im Jahre 
1545 konstituirt hatte, benannt war, in 1561 das 
Haus und Grundstück des Herrn von Sundtbecke 
in der Hutfilter- jetzt Jacobistrasse, welches seit 
dieser Zeit bis auf den heutigen Tag das Haupt- 
besitzthum und die eigentliche Residenz der Ge- 
sellschaft geblieben ist. Ausser dem Haupthause, 
das in der Folge für die Versammlungen und die 
Wohnung des Verwhlters Verwendung fand, gingen 
noch 5 zu dem Grundstücke gehörige Buden (kleine 
aus Holz gebaute Nebenhäuser) durch den Kauf 


me 


in den Besitz der Gesellschaft über und diese 
wurden in der Folgezu Wohnungen für die Wittwen 
und Waisen hergerichtet. - Die siimmtlichen Bau- 
lichkeiten waren indessen so zerfallen und für den 
Zweck, zu dem sie bestimmt, wenig geeignet, sodass, 
als sich die Gilde kaum darin eingewohnt, auch 
schon Klagen über die Baufälligkeit der Häuser 
laut wurden. Mit der Erfüllung der diesbezüglichen 
Wünsche hatte es indessen gute Weile und erst 
im Jahre 1663 gelang es der Gesellschaft, die 
Mittel zu erschwingen, um mit Unterstützung seitens 
des Senats ein neues Heim auf der alten Stätte 
zu errichten. Bei kam auch die 
berühmte Inschrift auf die Front des Portals „Navigare 


diesem Umbau 


necesse ost, vivere nom Necesse’, 


Die feste Organisation der Schiffervereinigungen, 
die sich bei den von jung auf an Subordmation 


gewühnten Secleuten wohl noch besser als bei 
anderen Zünften und Gilden herauszubilden ver- 


mochte. verschaffte den Ersteren grosses Ansehen, 
denn auch durch weise Verwaltung und 
sparsames Wirthschatten den Retehthum der Vereins- 


wie sie 


kassen rasch zu mehren verstanden. In dem Maasse, 
wie ihr Anschen wuchs, wurden ihnen auch immer 
mehr 
allmählig eine Wandlung der Tendenzen unil selbst 
der ganzen Grundlage der Vereinigungen zur Folge 
hatten. Als Folye zeigten sich dann Ab- 
zweizungen in einzelne besondere Körperschaften, 
Die Gesellschaften 
der 


Vorrechte und Gerechtsame verliehen. dic 


weitere 


mit besonderen Obliewenheiten. 
blieben in Folge nicht 


nur an der Spitze der Armenverwaltung der Schiffer, 


bezw. ihre Vorsteher 


sondern sie gelangten überhaupt an die Spitze der 
ganzen Schiffergemeinde und wurden vielfach zur 
Regelung von Dingen herangezogen, die weit über 
- die Grenzen einer blossen Armen -Versorgung hinaus- 
gingen. So ordnete das Haus Seefahrt in Bremen 
im Jahre 1575 die Verhältnisse der Schiffskinder 
aufs neue, d.h. es arbeitete eine Scemannnsordnung 
aus, — so würde man es heutzutage nennen — 
die der Senat nachträglich genehmigte und in 
Hamburg bildeten die Schifferalten noch bis zum 
Inkrafttreten der Seemannsordnung von 1872 eine 
Art höhere Instanz _ Streitigkeiten zwischen 
Schiffer und Mannschaft, sofern sich eine der beiden 
Parteien bei dem Bescheid der Wasserschouts nicht 
beruhigen wollte. 


hei 


Eine besondere Aufgabe erwuchs den Schiffer- 
verbänden im 17. Jahrhundert bei dem Aufblühen 
der türkischen Seeräuberei. Die Ranzionirung der 
gefangenen Seclente war eine Aufgabe, die mit 
len Linie auf Abhülfe 
der Noth im eigenen Stande gerichten Bestrebungen, 


ursprünglichen, in erster 


in Zusammenhang stand, In Hamburg 


wurden, vermuthlich auf Betreiben der Regierung, 
Vorkehrungen hierzu getroffen, als deren Austluss wir 


engsten 


SSS ee nn en LU rn. 


die Gründung der Kasse der Stücke von, Achte 
betrachten dürfen. Diesem Beispiel folgte auch 
Lübeck, auf Betreiben. der Bürgerschaft im 
Jahre 1629 eine „Sklavenkasse zum Loskauf der 
in die Gefangenschaft der Barbaresken gerathenen 
Seeleute* errichtet und auf den Ertrag einer allen 
Lübecker Seeleuten zugemutheten Abgabe ange- 
In Bremen dagegen kam es trotz 


wo 


wiesen wurde. 
vielfacher Anregungen nie zu einem öffentlichen 
Institute der Art und die Loskaufung blieb dort 
den Privatbestrebungen des Hauses Serfahrt und 
des Collegiums der kaufmännischen Altersleute 
überlassen. 

Mit dem 18. Jahrhundert begann die Zeit des 
Niedergangs des Zunftwesens und mit dieser werden 
auch die Schiffergesellschaften nach und nach ihre 
Es trennten sich 


und 


Gerechtsame eingebüsst haben. 
mit der Zeit einzelne 
verfolgten besondere Tendenzen, und so zersplitterten 


Glieder derselbon ab 
sich die mächtigen, alten Körperschaften, die einst 
eine so hervorragende Rolle in ver Geschichte der 
Hansestiidte gespielt hatten. 

rort sich im Schifferstande der alte 
Im Wandel der Zeiten hat sich die 
Grundlage, auf welcher der ganze Stand zusammen- 


wirken und für das Wohl und Wehe des Einzelnen 


Heute 
tretst wieder. 


sorgen soll, zwar verändert, aber die Opferfreudig- 
keit, das Gefühl der Unterordnung «der Wünsche 
des Einzelnen unter die Erfordernisse der ganzen 
Berufsklasse sind ‚die alten geblieben. Auch auf 





der neuen Bahn werden diese Eigenschaften ein 
starkes Fundament bilden für das Blühen und 
Gedeihen der neuen deutschen Schiffervereine. 
dd. 
x 
Das Lootsenwesen auf der Elbe. 
(Eingesandt.) 
Ia No. 44 Ihres geschätzten Blattes vom 3. Nov, 1844 


sprieht sich in einem „Eingesandt” ein Lootse bitter über die 
unere Organisation des Lootsenwesens aus, Wenn nun auch 
kaum öffentliches Interesse hat, so 
will ich — ein Comptoirlootse — doch etwas darauf erwidern, 


diese Angelegenheit with 


da der Eiusender aus Abneigung gegen uns Comptotrlootsen 
sich zu Bekauptungen hinreissen lässt, die er wicht veitreten 
kann. Schon die Arusserung, dass die Lontsen yor YO Jahren 
Lrithum,. 
bedentend 
Miike geben, ein Segelschiff zu bekommen, wie Jetzt, dann war 


besser dastanden, wie heutzutage, ist ein grossen 


Denn erstens musste damals vin Lootse sich mel 
er oft genöthigt, 4 Wochen und linger auf diesem Schiffe zu- 
zubrigen, ehe dasselbe nach See ging und somit sein Lootsgelhl 
füllig wurde. 
lassen sich die Sevelschiffe nach See, dann und wann gar nach 


Dieses ist heute eine Seltenheit, denn meistens 


England schleppen, Zweitens sind heutzutage 25 Laotsen 
weniger angestellt, während sich die Anzahl der deutspilichtian 
\ohr 


n kanns 


Schiffe mindestens vervierfacht hat. Th:ass nem eed 


au Fahrzeugen nicht allein auf die Conptotrlontsen Fall 
wird selbst einem Laien einleuchten, 


dass heutzutage em Lootse, der sich um sem Geschäft kummer! 


Deswegen Ielmupte weh, 


' 


74 


sein gutes Auskommen hat. Ein beredtes Zeugniss hierfür ist 
jedenfalls die Thatsache, dass der Andrang zu vakanten Lootsen- 
stellen immer sehr gross ist, selbst aktive Kapitäne, also gut 
gestellte Leute, melden sich zu solchen Stellen, und solche 
Personen sind doch jedenfalls von dem Stand des jetzigen 
Vielfach kommt es jedoch 
vor, dass diejenigen, welche vorher alles Mögliche aufgeboten 
haben, um Lootse zu werden, später, wenn sie dieses geworden 
sind und es ihnen nicht gleich glückt, ebenfalls Comptoirlontse 
zu werden, auf das Lootsenwesen schelten und missgünstig 


Lostsenwesens genau unterrichtet. 


auf ältere Lootsen sehen, die vielleicht mehr zu fahren haben. 
Was nun das Verhältniss der Comptoirlootsen zu den Rhedern 
anbelangt, so stehen dieselben ebenso da, wie ein Stauer oder 
jede andere Vertrauensperson, welche im Dienste eines be- 
stimmten Hauses steht. Solche Leute sind in gewisser Be- 
ziohung ja besser gestellt, wie diejenigen, welche sich ihre 
Arbeit suchen müssen, wo sie sie gerade finden, da sie mit 
einem sicheren Einkommen vechnen könnnen, während für die 
letzteren der Verdienst mehr schwankend ist; der Mehrverdienst 
ist jedoch nicht immer auf Seiten der Comptoirlootsen, Stauer 
us, w. Was nun den sogenannten zweiten Mann anbetrifft, 
so stellt der Herr Einsender die diesbezüglichen Missstände 
doch etwas zu krass dar und nimmt vereinzelte Fälle — Aus- 
nabmen, wie sie ja überall vorkommen — als feststehende 
Regel an. 


Führten die und Brüderschaften 
straffere Organisation ein und legten dem Vorstand enissere 


Löotsenvereine eine 
Machtbefugnisse bei, se würde sowohl dieser Uebelstand, wie 
anch der Missbrauch mit dem Zurückvergüten von Lootsgeld 
an Kapitiine ind Clerks bald beseitigt werden. 

Die 90,000 Mark, welche nach Berechnung des Ein- 
werden, könnten die 


senders auf diese Weise verschleudert 


ea. 25 Nichteomptoirlootsen — mehr sind es nicht — ja leicht 


retten, wenn sie sich unter einander fest vereinigten. Sie 
könnten dann mit dieser Summe eine Pensionskasse für sich 
gründen. Eire allgemeine Pensionskasse kann schon aus dem 


weil die verschiedenen 


horporationca bereits derartige Institutionen 


Grunde nicht zu Stande kommen, 


besitzen. Eine 
Vereinigung dieser verschiedenen Kassen scheint aber untlun- 
lich, weit sie nach ihrem Auflau, wie nach der pekuntüren 
Fundirung zu verschieden sind. Woilten die Niehteompteir- 
und die Schiffe, 


die nieht durch Comptoirlootsen beiient werden, nach dem Turn 


lootsen nur ehrlich und fest zusammenhalten 


und einem bestimmten Tarif lootsen, so warden diese circa 


25—30 Lootsen alljährlich 0.000 Mark mela 
sie brauchten gewiss nicht mehr scheel auf die Comptoiriootsen 


verdienen, und 
zu schen, Comptoitschiffe und solche, die es nicht sind, wären 
leicht auseinander zu halten, da zu einer solehen Maassregel 
die Herren Rheder, wie auch die Comptoirlootsen gern die Hand 
reichen würden. Beschämend ist es jedeufalls für den ganzen 


Lootsenstand, dass Lootsen nach Berlin gereist sind, um ein 
Einschreiten der Reiehsregierung zu erbitten. weil sie nicht im 
Prak- 


tischer wäre es jedenfalls gewssen, die Lootsen, namentlich die 


Stande sind, die Angelegenheit unter sich zu ordnen. 
Haanovrerschen, hätten bei ihrer Regierung Das beautragt, was 
die Hamburger sehon Hingst können, nämlich, dass ilmen als 
Pateatlootse hinsichtlich ihres Wohnsitzes kein Zwang auferlegt 
würde, dunn könnten sie anit den anderen Lootsen besser hen- 
kurriren, 

Lurch die Zwistigheiten unter den nicht fest angestellt 
Losten hat bis jetzt der Dienst nicht gelitten, wie eine Ver- 
haug der Unfalletatistik auf 
ergiebt, ml so Jane dies nicht der Fall ist, bezweifle ich, das 


Handel 


Ss Owen 


den verschiedenen Fiiisson 


lie Regierungen einschreiten. Ob andererseits und 








Schifffahrt durch ein» Verstaatlichung des Jontsw 
würde, ist jedenfalls ungewiss, da der Dienst zur Nachtzeit a 
Frage heme für 


Ulerbuen Mites 


vied die Loutse fl en ge Wieser Ansporn 






Straffere Organisation der einzelnen Korporationen, besseres 
Zusammenarbeiten der einzelnen Vorstände würden nach meiner 
Ansicht vollkommen gentigen, alle Missstände zu beseifigen, 
ohne dass ein Einschreiten der Regierung erforderlich wird. 

Ueber das Turnlootsen von Cuxhaven __in Eiszeiten will 
ich nur bemerken, dass die Unzuträglichkeiten mm vergangenen 
Winter nur durch die mangelhafte Abfassung der Vereinbarung 
zwischen den Loctsen, welche ührigens den Rhedern nicht 
einmal rechtzeitig mitgetheilt wurde, entstanden sind. 

Ein Comptoirlootse, 





Gerichtsentscheidungen. | 


Besichtigungslagerkosten auf unbeschädigte Colli sind 
nach englischem Rechte vom Assekuradeur nicht zu zahlen | 
Es waren 497 Kisten galvanisirte Eisenwaaren von Bristol per 
Dampfer „Shamrock* nach London Versichert, Bei der An- 
kunft in London ergab sich, dass eine Anzahl Kisten Seev ASSer- J 
flecke äusserlich aufwiesen, und der Empfünger, welcher die 


Waaren nach Australien weiter verschiffen wollte, liess sümmt- 
liche Kisten zu Lager bringen. auspacken, besichtigen und 
Die Besichtigung ergab, dass der Inhalt 
von 106 Kisten beschädigt war, Die Assekuradeure bezahlten 
den materiellen Schaden und die Kosten auf diese beschädigten 
Kisten. Die Versicherten, waren damit aber micht zufrieden 
und reklamirten ferner Ersatz der Kisten auf die unbeschädigten 
341 Kisten. Der Superme Court of Iudiature, Court of Appeal, 
wies laut Urtheil vom 31. Oktober 1504 die Ansprüche der 
Versicherten zurück. Die Versicherten seien nicht berechtügt, 
Kosten zu forden, welche allein zu dem Zweck anfgewanilt 


wieder verpacken. 


u in eee 


wären, um festzustellen, dass die Waare unbeschädigt geblieben 


sei. Die „sur and labour clause” käme bier nicht in Betracht, —— 
da man nicht sagen könne, dass die ergriffenen Manssregeln die 
Abwendung eines Schadens vom Versicherten bezweckt hätten. 
Auch wurde vom Richter die Meinung ausgesprochen, dass das 
Kisten selbst 


galvanisirte Eisen in den Kisten, nicht aber die 


versichert wären. 





Vermischtes. 


Die Aufsuchung der .„‚Russalka“ durch Mc. Evoy's Detector. 
Veber den Apparat, ders. Z, bet der Aufsuchung des Wracks 
der „Russalka” benutzt wurde, das 
ausfindig zu der 


der 
schreibt 
„Verselbe ist ein in London besonders 


um die Stelle, an 


Kriegsschiff gesunken, machen, 
„Scientific American” ; 
zu dem Zwecke verfertigter sogenannter „Me. Evov's detector”, 
der eigens für die Expedition lergestellt wurde, Das Instrument 
besteht einfach aus einem kleinen elektrischen Apparat in einem 
Mahagonikasten, dei 


Fahrzeuges geführt wird, und einem damit durch ein elektrisches 


au Bord des zur Aufsuchung dienenden 


Kabel verbundenen Sinker, dev auf dem Meereserund entlang 
geschleppt wird. Wenn der Sinker sich eter grüsseren Masse 
Stall uber. wird an’ Berd des Schiffes ein 
Länfewerk in Bewegung gesetzt. Die Stärke der Töne nimmt 
zu, je mehr man sich dem Objekt näbert und verringert sich 
So konnte zuletzt 
die genaue Lage des Wracks festgestetlt wenden, da jedesmal 


von Eisen oder 


bei einer Entleranie von dem letzteren. 
beim Dampfen über eine gewisse Stelle der Apparat stark zu 
Lie Tauchen 


Tiefe von 30 Faden versunkene Schiff, das, wie es sich herau- 


liuten anfing. untersuchten hierauf das in einer 





stellte, in Folge eines nahe «dem Hintersteven erhaltenen 
Schadens gesunken ist, Iheses Loch im Schiffshoden rührt 
hörchstwahrscheinlich von einem Auflaufen auf in der Nähe 
des Wracks beiindlich Minde Klippen her. Die Dater- 


stichung des Seliffskirpers musste eine änsserliche bleiben, da 


es nicht gelang, die fest verrammelten Lucken zu Öffnen. 
Me. Evoy hat ursprünglich den Apparat dazu konstruirt, um 
die Annäherung eiserner Schiffe an verankerte Torpedos zu 
melden, wie auch zum Zweck des Auffindens verlorener Tor- 
pedos, Anker und Ketten, Telegraphenkabel ete., indessen hat 
sich derselbe auch im vorliegenden Falle aufs beste bewährt. 


Stiftungsfest des Vereins Deutscher Seeschiffer. Am 
Sonnabend, den 24. Növember, feierte der Verein deutscher 
Seeschiffer in Hamburg sein 13. Stiftangsfest. Zu der Feier 
waren an Hundert Theilnelimer, Mitglieder uud Gäste er- 
schienen, die sich der fröhlichsten Stimmung hingaben. Nach 
der Bewillkommuang seitens des Vorsitzenden eröffnete der 
Tripkspruch auf den Kaiser die Reihe der Toaste, dann folgten 
Reden auf Hamburg, den Verein, die abwesenden Mitglieder, 
die Gäste und die Damen. Die Feier nahm einen glänzenden 
Verlauf und erst am frien Morgen trennten sich die Theil- 
nehmer. 


Cylindrische Baumwollballen. Eine neue Art, die Baum- 
wolle zu pressen, wird gegenwärtig in Texas angewandt und 
soll sich, wie der „Seientifie American" berichtet, durchaus 
bewährt haben. Die Ballen werden mit der neu erfundenen 
Presse in eylindrische, statt wie bisher in eubische Form ge- 
bracht. Bei einem durchschnittlichen Gewicht von 500 Pfund 
erhalten dieCylinder einen Durchmesser von 2 und eine Linge 
von 4* 2%, Durch die neue Methode soll eine viel dichtere 
Packung der Baumwolle ermöglicht werden, sodass ein Eisen- 
babnwagen, der von den alten Ballen uur ein Gewicht von 
50000 Pfund fassen konnte, bequem 33000 aufzunehmen im 
Stande war und «dabei noch nicht einmal gänzlich vollgestaut 
zu sein schien, ja es bitten beyuem noch 15 Ballen mehr 
untergebracht werden können. Der Vortbeil soll nieht allein 
in der kompakteren Lagerung der Baumwolle legen, auch die 
Fasern bei der alten Methode. 
Wenn sich die Erfindung bewährt, so dürfte sie eine gänzliche 
Umwälzung der Exportverhältnisse zur Folge haben, da hinfort 
Schiffe bis ‚an die Grenze ihrer Tragfühigkeit belalen werden 
können und auch die Kosten des Bahntransportes eine Ke- 
duktion erfahren dürften, 


werden mehr geschont, als 


Von der Binnenschifffahrt. Bekanntlich ist durch die 
Schifffahrts- Acte der Rheiunfer-Staaten, jetzt nur noch Deutsch- 
land und Hollaud, bestimmt worden, dass alle Schiffe, welche 
in einem der betkeiligten Staaten ihre Heimath haben, den 
Rhein frei und ohne Abgaben befahren können; so befalren 
denn deutscher und holländische Schiffe den Rhein zwischen 
Deutschland und Helland, Züllen, Steugin oder 
anderen Abgaben belastet zu werden, d. ı. natürlich ausser 
der Gewerbesteuer, welche jeder Staat seinen gewerbetreibenden 
Augehörigen auferlegt, Fährt deutsches Schiff 
nach Belgien, so muss der Schiffer ein belgisches Patent lösen, 
d. I. eine Gewerbe-Steuer zahlen, welche ziemlich hoch ist. 
Ein belgisches Schiff jedoch, welches von Belgien nach Deutsch- 
land führt, ist vollständige frei von Abgaben. Das ist eine 
Ungtciehheit zum Nachtheil der deutschen Scluffer, 
nichts berechtigt ist und abreschafft werden kaon 
Hier dürfte es Sache der deutschen Regierung 


ohne mit 


nun aber em 


grosse 
welche in 
und muss. 
sein, einzutreten und «dafür zu dass die deutschen 
Schiffer in Belgien keine besondere Gewerbe-Steuer mehr zu 
zublen brauchen, oder dass die belgischen Schiffer, wenn die- 
Fahrt 


einer entsprechenden 


SOTGEH, 


selbe vie nach Deutschland mwhen, ebenfalls mit 


Gewerbe-Steuer belaster wenden, was 


vielo eifrig nach Stenern Suchende wahrscheinlich gern be- 
fürworten werden. Der letztere Weg wäre vielleicht auch 
schon deshalb zu empfehlen, weil Holland gleichfalls den 
heigischen Sebiffen fiir den Schifffahrtsbetiieb zwischen Hol- 


IE 


land und Belgien eine Steuer auferlegt hat. Wie nun auch 
die betheiligten Behörden entscheiden mögen, sie werden dieser 
Frage ihre volle Aufmerksamkeit wohl zuwenden zum Schutze 
der deutschen Schifffahrt. (Koln. Volkszeitung.) 


Schiffbau. Geestemünde. Der Reichspost - Dampfer 
„Stettin“ des Norddeutschen Lloyd wird auf der Werft von 
G. Seeheck verlängert. Das Auseinanderziehen des Vor- und 
Hintertheils wurde am 21. November glücklich ausgeführt. — 
Danzig. Seitens der J. W. Klawitterschen Werft gelangte 
in voriger Woche ein für die Eisenbahndinektion Altona er- 
bauter Führdampfer für den Verkehr zwischen Tönning und 
Karolinenkoog zur Ablieferung — Der Schiffbau für 
Motorboote ist für die deutschen Werften, welche sich damit 
befassen, von einer gar nicht zu unterschätzenden Wichtigkeit 
geworden. Während Neuauftrüge auf grosse Fahrzeuge recht 
spärlich einlaufen und die grossen Werften allen Grund zu 
Klagen haben, sind Bootswerften selbst in dieser Jahreszeit 
noch flott engagirt für Motorboote in allen Grössen, die noch 
in diesem Jahre abgeliefert sollen. So hat unter 
anderen der Makler Carl Meissner in Hamburg im Monat 
Oktober drei Boote für Brasilien, ein Boot für Westafrika and 
zwei Boote für Hamburg abgeliefert. Im Bau für Ablieferung 
vor Jahresschluss hat dieser Makler allein noch für englische 
Rechoung Boote bei J. Thormiblen in Elmshorn, bet J. Junge, 
Wewelsfleth und H. Heidtinann, Hamburg. Die Werft 
©. Pieper baut für ihn ein hochelegantes Kajutenbont für In- 
spektion auf dem Nord-Ostsee-Kanal; H.C, Stülcken Sohn baut 
eine grosse Stahlbarkasse für die Barmer Missionsgesellschaft 
nach Ostafrika. Für Prinz Heinrich von Bourbon ist ein hoeh- 
elegantes Cedernholz-Motorboot nach Venedig bei H. Heidtınann 
Alle diese Boote bekommen Petroleum» 


werden 


vor 


in Auftrag gekommen. 
Mötoren System Capitaine aus der Leipziger Dampfmaschinen- 
und Motorenfabrik vormals Ph. Swiderski und Meissner's ver- 
Meissner, Hamburg, ist zwar vollauf be- 
chaftigt, doch werden ausserdem sowohl in Hamburg als auch 
sonst die Werften in Deutschland vou anderer Seite beschäftigt, 
so dass man für Motorboote nicht gerade von flauer Geschäfts- 
lage sprechen kann. 


stellbare Schraube, 


Dänischer Fischereihafen bei Skagen. Seit dem verhäng- 
nissvollen Sturm vom 20. und 21. November 1893, während 
welchem an hundert Fischer an der Westküste Jütlands ihr 
Leben verloren und zahlreiche Fischerfubrzeuge mit Netzen 
und Inventar ein Raub der Wellen warden, ist in Dänemark 
die Ueberzeugung wachgerufen worden, dass zeitgemässe Ver- 
besserungen und Sicherungen für den Fischereibetrieb anzu- 
streben seien. Vor allem gebricht es an Nothhäfen, welche 
die Fischer, wenn sie von einem Sturme überfallen werden, 
aufsuchen können. Schon unmittelbar nach der Katastrophe 
gelangte die Angelegenheit im däuischen Parlamente zur Sprache, 
und vom Ministertische aus wurde ein weitisögliches Eingehen 
auf dies Verlangen zugesagt. Seit vielen Monaten hörte man 
nichts mehr von diesem Plan, bis jetzt bekanut wird, dass auf 
der Südseite Skagens, beim Städtchen Skagen, ein Fischerei- 
hafen angelegt werden soll, Der Kommanerath in Kopenhagen 
hat nämlich beschlossen, an die Regierung und die beiden 
Häuser des Parlaments einen Antrag wegen Bewilligung einer 
Staatsanleibe Von WOONO Kronen zu stellen, zinsen- und al- 
tragsfıei für 20 Jahre. Der Antrag soll schon "in nächste 
Zeit eingebracht werden und dürfte zweifellos einer Genehmi- 
Für die 
gesammmte dänische Fischerei dürfte dieser neue Jlafen, hoch 


gung der esetzgebenden Körperschaften gewiss sein, 
an der nördlichen Spitze der eimbrischen Halbinsel, hart au 


der Greuze der Ost- und Nordseegewlisser, von unschütebaren: 
Werth scin. 


de | 
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Seemaschinistenschule in Bremen, Es ist mit Recht an- 
zuerkennen, wenn den angehenden Leitern der maschinellen 
Einrichtungen unserer grossen Dampfer ordnungsmässige Ge- 
legenheit gegeben wird, sich zweckentsprechend für die Ab- 
legung der Reichsprüfungen vorzubereiten. In die Reihe der 
hierher gehörenden Anstalten tritt die Ende Januar 1805 zu 
eröffnende Seemaschinistenschule zu Bremen (Abtheil. D des 
dort eırichteten staatlichen Technikums). Wir verweisen auf 
die diesbezugl. Bekanntmachung in unserem Blatte, 


Lioyds Register of British and Foreign Shipping. Nach 
der Statistik dieser Klassifikations - Gesellschaft kamen in den 
drei Monaten_Juli— September. 53 Totalverluste von Dampfern 
und 137 von Seglern vor, 27 der Dampfer waren in Gross- 
britannien beheimathet und 6 in den’ englischen Kolonien. 
S$ Dampfer gingen durch Kollision verloren, 2 brannten auf, 
14 strandeten, 1 sank, 22 wurden condemnirt oder abgehulkt 
und 1 ist verschollen, Von den Seglern sind 22 auf See ver- 
lassen, 25 gehulkt und condemnirt, 7 aufgebrannt, 12 in Folge 
Kollision verloren, 2 gesunken, S verschollen und 60 gestrandet 
Von den 53 Dampfern waren 7 von Stahl, d4 von Eisen und 
2 Compositschiffe. 

Germanischer Lloyd. Thiese Klassifikations - Gesellschaft 
veröffentlicht soeben den 12. Nachtrag zu dem von ihr herans- 
gegebenen Internationalen Register, Der Nachtrag schliesst 
mit dem 13. November und verzeichnet als neu aufgenommen 
2 Dampfer und 7 Segler. Veränderungen und Korrekturen 
sind nachzutragen ber 7 Dampfern und 4 Seglern. ~ 





Kleine Mittheilungen. 

Kapitän Wiggins, der bekannte Nordlandfahrer, dessen 
Schiff auf der Rückkehr nach England stark überfällig war, 
solass man einen Verlust desselben vermuthete, ist wieder auf- 
getaucht. Der „Stjernen“ selbst ist am Samojedenlande bei 
Tugorsky Shar verloren gegangen. 
Seinigen halen auf Schlitten, geführt von Samojeden, die Rück- 
reise nach Pustosersk an der Petschora angetreten. Von dort 
wollten sie nach Archangel. 

> 


Kapitän Wiggins und die 


* 

In Toulon sind in voriger Woche wieder Versuche mit 
dem Unterwasserboot „Gustave Zede” angestellt worden, die 
günstig verlaufen sein sollen. Bei halber Kraft wurden 5 
Meilen, bei Volldampf S Meilen erzielt. 

. 


* 

Eine reiche Amerikanerin ist in London eingetroffen, welche 
von einem Geldsyndikat beauftragt ist, vine Expedition nach 
Iie Expedition soll unter Füh- 
rung eines höheren amertkanischen Offiziers gestellt werden 
und durch die Baffinsbay nach dem Nordpol fahren. Da die 
Frauen sieh nun schon für die Sache interessiren, wird die 


dem Nordpol zu organisiren. 


„Polfrage* nun bald gelost werden. 
. 


. 

Für die Vervollkommnung” der modernen Schifffahrt mag 
die Thatsache sprechen, dass am 10, d. N. der P.- und Ö.- 
Dainpfer 
pany mit 400 Tons Kohlen in 70 Minuten gebunkert worden ist. 


Caledonia” von der Port Said and Suez-Canal Com- 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer. Verein zu Hamburg. 

Unter Vursitz des Herrn Direktor Matthiessen wurde in 
dieser Versammlung zunächst die Berathung über das Nebel- 
signalsystem des Herrn Kapitän Hardy weiter geführt. Eine 
längere Diskussion entspann sich für und wider den Vorschlag. 
Yon Seiten mehrerer aktiver Kapitäne fand derseibe warme 
Befürwortung, während andererseits die Selmwierigkeit, zu 
unterscheiden, ans welcher Richtung der Tor komme, als ein 


hindermler Umstand bezeichnet wurde. Durch Lrrthümer in 


der Schätzung ‚der Richtung könne bei Anwendung der Signale 
eine ernstliche Gefahr entstehen. Wiederholt wurde auch das 


bereits in letzter Versammlung geltend gemachte Bedenken 


vorgebracht, dass die Signale, die nur für den Nebel gelten | 


sollten, eine andere Bedeutung, wie die Signale der K. V. 
für in Sicht befindliche Schiffe gewinnen würden und man 
dazu kommen müsste, eine Grenze zwischen klarem und un- 
sichtigem Wetter festzustellen, was praktisch undurchführlar 
sei. Da ohnehin die Einführung der Beschlüsse der Washingtoner 
Konferenz nahe bevorstehen, diese aber hereits eine ganze 
Reihe von Nebelsignalen enthalten, so sei es unzweckmässig 
die Zahl derselben noch zu vermehren. Es wurde dann eine 
Resolution gefasst, in welcher zum Ausdruck kam, dass die er- 
wähnten Gründe zur Ablehnung des Vorschlages geführt, 
wiewohl zugegeben sei, dass dem System des Herru Kapitän 
Hardy eine werthvolle praktische Idee zu Grunde liege. Zu 
Punkt 2 der T.-O. wurde bemerkt, dass bei den heutigen Di- 
mensionen der Dampfer die Ankersignale mit der Glocke nicht 
mehr ausreichen. Man kam schliesslich zu dem Beschluss, 
zu empfehlen, die Bestimmungen der Washingtoner Konferenz 
derart abzuänderu, dass Absatz d und e des § 15 zusammen- 
gezogen werden und der dadurch entstehende neue Absatz 
folgenden Wortlaut erbalte: Wenn ein Schiff bei Nebel 
ankert, so soll es, wenn es ein Dampfboot ist, alle 2 Minuten 
mit der Dampfpfeife oder Sirene 2 Janggezogene Tone geben 
und danach die Glocke liuten, ist das Schiff ein Segler, so soll 
es mindestens jede Minute 2 Tone anit dem Nebelhorn geben 
und danach die Glocke lauten, Nachdem der Vorsitzende dann 
noch die Vereinsmitglieder zu einer am 1. Dezember statt- 
findenden Feier des 32jährigen Stiftungsfestes der Seemanns- 
schule auf Waltershof eingeladen hatte, wurde die 
geschlossen. 


Sitzung 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 21. November. Zur Aufuahme in den 
Verein werden 2 Kapitäne vorgeschlagen. Nach Verlesung der 
eingegangenen Schriftstücke gelangt ein von einem Mitgliede 
verfasster Artikel der „Köln, Zeitung" zur Besprechung. Der 
Verfasser tritt darin der abfülligen Kritik entgegen, welche die 
Bestrebungen der Schifffahrtsvereine zur Ausdehnung der Un- 
fallsrenten auf die Hinterbliebenen der an Berufskrankheiten 
gestorbenen Seolente erfahren. Die Kommission, welche die 
Vorschiäge des Seeschiffervereins „Weser“ zu begutachten 
hatte, erstattete alsdann Bericht. Von der Sektion Frederikstad 
der Norges Skibsförer-Forening war ein Vorschlag zur Ein- 


führung neuer Nebelsignale für Segler und geschleppte Schiffe —— 
und Lichter für Fischerfahrzeuge eingegangen. Danach sollen 


Segelschiffe, die mit raumen Wind segeln, einen Ton, Schiffe, 
die über B, B. Halsen liegen, 2 Töne, und Schiffe, die über 
St. B. Halsen liegen, 3 Töne mit dem Nebelhorn geben. Ein 
Dampfer, der ein anderes Schiff schleppt, soll im Nebel einen 
langen Ton, gefolgt von drei kurzen abgeben, während das ge- 
schleppte Schiff 4 kurze Töne mit dem Nebelhorn geben soll 
Dampfer, die vor Schleppnetzen fischen, sollen vor dem Fock- 
mast eine Lampe führen, die von voraus bis 2 Strich an St. B. 
und B. B, ein weisses Licht zeigt und von 2 Strich von vorne 
bis 4 Strich achterlicher als dwars, grün an St. B. und roth 
an B. B, Darunter soll ein helles, rund um den Horizont 
sichtbares weisses Licht geführt werden. Segler, die vor dem 
Schleppnetz fischen, sollen an derselben Stelle, wie die Dampfer, 
eine zweifarbige Laterne führen, grün an St. B., roth an B. B, 
sichtbar von voraus bis 4 Strich achterlicher als dwars und 
darunter gleichfalls das weisse Licht. Der Vorschlag wurde 
eingehend besprochen. ohne dass man indess zu einem Be 
schlusse kam, Der Antrag komme, so wurde allgemein hervar- 
gehsben, reichlich spät, da die Verhandlungen über das neue 
Strassenreebt so gut wie zum Abschluss gelangt seien. 






Verein Deutscher Seesteuerleufe zu Hamburg-Altona. 

In der am Donnerstag. den 22, November, unter Vorsitz 
des Herrn Kölle abgehältenen Versammlung, welche gut be- 
sucht war, wurden zunächst 2 Stenerleute als Mitglieder in 
den Verein aufgenommen und sodann der Brief eines Mit- 
gliedes aus Hong Kong verlesen, in welchem derselbe seiner 
Freude über das Gedeihen des Vereins Ausdruck verleiht. 
Darauf folgte die Verlesung eines Schreibens des Vereins der 
Seesteverlente an der Weser, in welchem mitgetheilt wird, 
dass man dort mit der Fassung der Verbands-Statuten nicht 
einverstanden sei. Es wurde beschlossen, jetzt obengenanntem 
Verein die Ausarbeitung von Statuten nach seinem Sinne zu 
empfehlen und dann aus beiden ein endgültiges Statut zu- 
sammenzustellen. Ein Artikel in den „Hamburger Nachrichten” 
vom 21. ds. Mis. „Ueber nothwendige Reformen auf dem Ge- 
biete des Seemannsgewerbes* gelangte zur Verlesung. In dem- 
selben wird wahrheitsgetreu und in durchaus sachlicher Weise 
das Verhiiltniss des Seemaunes zu den Heuer- und Schlaf- 
baasen geschildert. Die Versammlung schloss sich den Aus- 
führungen des genannten Artikels voll und ganz an und wurde 
allgemein der Wunsch laut, dass diesen Zuständen endlich ein 
Ende bereitet werden müchte, Nachdem noch zwei Ersatz- 
wallen zu Kommissionen für in See gegangen» Mitglieder statt- 
gefunden hatten, wurde die Versammlung um 10' , Uhr ge- 
schlossen, 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 28. November 1894. 

Für Salpeterschiffe mit Ladeanfang nach dem 1. April 1505 
herrscht etwas mehr Nachfrage und bedingen wir für nicht zu 
grosse Schiffe, sage bis ca 3000 Tons d. w. mit full range of 
loadingports 24,6 bis 25/, grössere Schiffe oder solche, welche 
nicht full range gehen, können indess nicht die höchste Rate 
erlangen. 

La Plata bleibt flan, wir notiren 24/ bis 25, je nach 
Grüsse von den oberen und 18’ per Tou Weizen und/oder 
Mais von den unteren Häfen. 

Ausfrachten sind noch immer sehr flaw und koapp. 

Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns SOSSE 
sind die folgenden; 

„Polymnin“ Chilen. Salpeterpl./Europa 25’. 1,3 direkt April/Mai 

„Prehna“ P ” Europa 24, +. 13) direkt «Elbe 
oder Weser März April 

„Republic" San Franciseo Europa 28° Weizen Option Port- 
land (0) zur selben Rate, Befrachter tragen "alle 
Extrakosten 

„Princesse Marie” Portland (0)/Earopa 33,4 Weizen 

Carlisle Castle” Bluff Harbour/London 32,6 Hafer 

„Brier Holme“ Adelaide/London £1712 

„Orient“ Port Pirie/Stid-Australien 27.3 Weizen 

„Erna“ Parana/Europa 24’ Weizen, Mais 

„Fallas* Londen,Chile 8:3 Cement 

„Primera“ 597 Tons Reg. Londen’Launeesten und Hobart 
oy per T. R. 

„Brunel“ L448. R. London;Sieney £ 1200 

„Ehone* „  Algoabay 13’ per T. d. w. Theil- 
Jadung 

„Frances Fisher“ Barry/Port Pirie 14) Coke. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 16. November 1814. 

In der Berichtwoche sind einige der Atlantikbäfen ge- 
zwungen worden, für prompte Tonnage, sowie für Rätmte, dıe 
in kurzer Zeit verfügbar, Preise zu zahlen, die in dieser Saison 
nicht wieder erreicht werden dürften, indessen ist es klar, dass 
die gegenwärtigen Bedürfnisse nun für alle Häfen gedeckt sind. 
Prompte Schiffe erzielen noch immer eine Avance, indessen 
ist die Dringlichkeit in der Nachfrage, die noch unlängst von 
den Baumwollverschiffern gezeigt wurde, nicht mehr fiihibar. 


577 


Dampfern in weniger günstigen Positionen wird wenig Auf- 
merksamkeit geschenkt, und um solche Schiffe unterzubringen, 
müssen Zugeständnisse in den Frachten gemacht werden, da 
man der Ansicht ist, die gegenwärtige Hausse werde über kurz 
oder lang reichliches Angebot von Riumte herbeiführen. Fs 
steht daher sowohl im Interesse der Makler wie der Rheder, 
ihre Schiffe nicht in Ballast bierher zu schicken, oline sie vorher 
verchartert zu haben. Für Getreide sind einige Abschlüsse zu 
Stande gekommen, darunter ein Dampfer für Cork f. O. zu 3/9; 
diese günstige Rate darf indessen nicht etwa als ein Zeichen 
besserer Nachfrage in dieser Branche angesehen werden, da 
ılas Schiff angenommen wurde, um einen früher geschlossenen, 
ausstebenden Kontrakt zu erfüllen zu einer Rate, die bedeutend 
unter dem Preise stand, den die Rheder jetzt erhalten. In- 
dessen muss anerkannt werden, dass Europa etwas lebhaftere 
Nachfrage nach unseren Brotstoffen zeigt, wenn auch die bis 
jetzt eingelaufenen Ordres nicht derartig sind, dass Frachten 
gezahlt werden können, welche im Stande sind, sich mit den 
im Baumwollmarkte gangbaren zu messen. Theilfrachten 
bessern sich gleichfalls, indessen folgen die Raten den gefor- 
derten höheren Preisen nur langsam. — Der Seglermarkt bleibt 
flau und die Räumte häuft sich langsam an. In keiner Branche 
ist irgend welche Nachfrage zu verzeichnen und Schiffe, die 
gezwungen sind, sich zu verchartern, müssen sich Abzüge ge- 
fallen lassen. Der Verkehr in Stückgut nach Südamerika ist 
beinahe ganz eingeschlafen. Schiffe mit Stabholz nach dem 
La Plata können nur zu niedrigen Raten untergebracht werden, 
während Bauholzfrachten nach Europa nur zu äusserst elenden 
Raten untergebracht werden können. Für Fasspetroleum ist 
wenig Nachfrage, ausser für kleine Schiffe, die knapp sind, und 
auch für Kistenöl nach dem fernen Ost sind die Raten flau 
und anscheinend im Niedergang, da der Haupteharterer, die 
Standard Oi Company, offenbar nicht geneigt scheint weitere Ver- 
schiffungen auszuführen. Es sind einige Schiffe nach dem Ost 
zu niedrigeren Raten abgeschlossen worden, theilweise wohl in 








Folge ihrer Grösse oder des Umstandes, dass es Holzfahr- 
Zeuge waren. 
Bier? | Mehl in | Nae 
i R RR O- 2 | aas- 
Wir notiren | Getreide. „Er Säcken, - | Maas 
visionen. i gut. 
H ut. Oelkuch, ; 




















Liverpool, Dpfr. (3d. | 174620; iLO, 110ja15/ 
London, Dpfr.  2"/,d. i12.Ga1d/ |7/ 1Wral2;6 
Glasgow, Dpfr. 27,4. 15/8176 |8/9 15/a17,6 
Bristol 13d. 15! 9,6 15/al7/6 
Hull td, 115/ 12/6 15/8207 
Leith jad. 15! AL/3 17/6220, 
Neweastle Med. L5/ 1126 }15/a20/ 
Hamburg 40 pf "> pig. [15 cents. 40450 mk, 
Rotterdam te, j20 cents. |14cents. ,16a1Ge. 
Amsterdam > i 20 cents. |I4cents, |L2alGe. 
Copenhagen I u 2h; 176 25/ 
Bordeaux a! 32%, cents.| 2c. SS. 
Antwerpen 2*/.d. hz ‚10, lis a, 
Bremen 40 pe. ‚80 pfg. (16 cents. '50 mk. 
Marseille 2 125/ 120 17 Hat /6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer ®),,ad. — 
Hamburg 7/,e. — Rotterdam 27"... — 
— Antwerpen td. — Bremen */,, d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork £0. 
%. Y. 


Amsterdam 27'/,¢, 


Direct. Continent, Shanghai. 
: Balt. ‘U.K. 
Getreide per 
Dampfer 3/6 3,6 3,3 3 
Raff. Petrol. 
per Segl. 


2/a2/6 Nom’) 2ia2l!,e, 
: . Java. Calcutta, Japan. 
Getreide per Dampfer 


Raff. Petr. per Segl. 


16',,317e. Mie, 13Yjal3c 18a1St/,c 





Patentamtlich geschützt! 


Elegantes Weihnachtsgeschenk. 


yoneugag "| NOeSFEINOS 
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x Schlafsack x 


mit wasserdichtem Ueberzug 

(wie obenstehende Abbildung) mit abknöpfbarem, weichgefülltem 
Kopfkissen u. Wiudschirm, aus sehr weichem Stoff her- 
gestellt, äusserst praktisch für die Reise, auf der Jagd, bei 
Gebirgstouren, für die Tropen, im Manöver etc., kann mit dem 
festsitzenden Plaidriemen sehr klein zusammengerollt werden 
und wiegt ca. 3 Kilo. . 

Das Lager ist im Augenblick hergerichtet und ebenso 
rasch wieder zusammengelegt. 
für mittelgrosse Personen) 150 em lang Mk. 20.— 
„ Krosse ) 170 cm 23.— 
( „ sehr grosse ) 190 em 26.— 
Nur zu beziehen vom alleinigen Fabrikanten 


Dinslaken, 122 Rheinpr. Ferd. Jacob, 
Fabrik porös-wasserdichter Bekleidung. 


Otto Berner 


HAMBURG 
Steinhöft No. 3. 


Elektrische 


Schlafsack 
zusammen- 
gelegt 
ausser 
Gebrauch. 


Preis ( 
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_. In unserem Verlage ist soeben erschienen und durch alle Buchbandlungen 
zu beziehen: 


Statistik der Seeschiffahrt 


für das Jahr 1893. 
Herausgegeben vom Kaiserlichen Statistischen Amt. 


1. Abtheilung. Bestand der deutschen Seeschiffe (Kauffahrteischiffe). — Schiffs- 
unfälle an der deutschen Küste — Verunglückungen deutscher Seeschiffe. 


Statistik des Deutschen Reichs, Neue Folge, Bd. 75, 1. 


Preis 4 Mark. 


Die 2. Abtheilung wird enthalten: 1. Seeverkehr in den deutsi 
im Jahre 1893, 2. Seereisen deutscher Schiffe im Jahre 














1803. 


Puttkammer & Mühlbrecht, 


Buchhandlung für Staats- und Rechtswissenschaft, 
Berlin N. W. 7, Unter den Linden 64. 





Schifisbeleuchtung 





_ Nautischer Verein. 

Nächste Sitzung 

am Montag, den 

3. December 1894, 

Abends pric. 8 Ch: 

Dammthor -Pavillon. 
Tagesordnung: 


1)Das Nachrichten- und Signalwesen » 
den deutschen Küsten. 
2) Vorstandswahl, 


Der Vorstand. 











' Verein Deutscher Seeschiffe 


Nächste Sitzy 
am Mittwoch a 

5. Decbr., 18% 
Abds. prac. 8 Ub 








Tagesordnung: 
Mittheilung des Vorstandes. 





Das Deutsche Reichspatent No. 61557. 
'G. Azzeroni in Southwark, betreffend ein 
Steuerapparat, 


‚ welcher das Festsetzen des Ruders selbst- | 
| thiitig bewirkt, ist zu verkaufen, bezw. in 
| Lieenz zu vergeben. 

Anfragen vermitteln 


Specht, Ziese & Co. 


Ingenienre und Patentanwälte, 
Hamburg, Fischmarkt 2. 





| In unserem Kommissions -Verlage sini 
erschienen 


Fischerei-Karte der Nordsee 

| nebst dazu inlay nn 
| Fischerei-Karte 

‘der Deutschen Bucht der Nordsee 


nebst dazu gehörender Anweisung. 
Preis .4 3.50. 








| Diese Karten sind herausgegeben vom 


| Deutschen Scefischereiverein und bearb eitet 


von Herrn Corv.-Capt. z. D. Darmer, Ver- 


| messungs-Dirigent der Nordsee. 


Zum ersten Male liegt hier nur deutsches 


‘hen Hafenplätzen | \faterial vor, während die Fischer sich 
| bislang immer mit englischen Karten aod 


Anweisungen begnügen mussten. 


Hamburg. 


Eckardt & Messtorif 
LT LICHT 


Seekarten-Handlung. 
| 


EN | 


xo a6. Neuheit in Schlepptrossen. Ankertauen ete. no. 73-464. 
Compound-Kabelschlagseile 


aus Hanf oder Manilagarnen mit verzinkten Stahldrähten bestehend, bieten bei wesentlich 9” 
geringerem Querschnitt und Gewicht zrössere Zugkraft, Sicherheit und Dauerhaftigkeit und verlieren keine von 
den guten Eigenschaften der bisher gebräuchlichen Hanf- oder Manilatrossen, 
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lich; 3. Sehr leicht 1 ak Mb 4 ZZ e trägt ca. 15—20 pCt. ; 
und sicher auszu- | iy HM Vly u on. . Wh |. Bisher unerreichte 
bringen und einzu- 7 it ? : OP iff i, i. Sicherheit, da diese 





Seile bis zu nahezu vollstindigem Versehleiss der Hanffüden, immer noch eine bedentende 
. Bieten keine Schwierigkeit bei eventl. Kappen, 


Meine Com Pk Kabel-Schleppstränge sind eingeführt auf den Rad- und Schraubendampfern der Rheder-Firmen Franz 

Haniel Co., in Ruhrort, Matthias Stinnes, in Mühlheim a. d. Ruhr, Central-Aktien-Gesellschaft 

für Tauerei u. Schleppsehifffahrt in Ruhrert, Alsen’sche Portland-Cement-Fabriken in Itzehoe 

bei Hamburg, MH. A. Disch Aktien-Gesellschaft in Mainz, Jos. Geuss, Flösserei in Castel, Sleepdienst 
L. Smit & Cie. in Alblassenlam, Bauunternehmung M. Sager in Grünenthal in Holstein u. A. 


Meine Vertreter für den Mittel- und Ober-Rhein, Herr F. Puffin Mainz, für Hamburg mit Umgebung, Herr B. Schlachter, 
Hamburg, Admiralitiitstrasse 40, sind zur schriftlichen und mündlichen Auskunftsertheilung gerne bereit. 


Niheres sowie Preise auf gefl. Anfragen. 


Hermann Kleinholz, Draht- und Hantseilfabrik, Oberhausen, Ahld, 


Speeialität: Schiffstauwerk aus verzinktem Eisen- und Stahldraht, Hanf und Manila. 
Geschäftsbestand seit 1824. 


Emil 6. v. Höveling. J-H.G.FALCKENBERG 


Tragkraft besitzen 











Pinsel- 
Hamburg. | und Bürsten-Fabrik 
Comptoir Stubbenhuk 19. für Export, en gros, en detail 

} | Hamburg 

Dampffarbenfabriken Herrengraben 4-5. 

Wilhelmsburg — Hamburg. — kl. Grasbrook en, n 

Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen. | 
Specialitit: Grosses Lager von 


Cocusmatten, Cocusläufern, 


Patentfarbe für Schiffsböden | Schwänmen, Patentfeulen ete. 


R d isis “tan | Musterlager von 
gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 'Pinseln u Bü 

| u. rsten 
Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben auf | 


aus allen Plätzen der Welt. 
diesem Gebiete. 


| Lager aller Sorten 
Ausserdem sämmtliche für Eisenconstruction, | was rg, a . 
Ausserdem siimmtliche Metallfarben fiir Eis« sas x Röhrenbürsten für Dampfschiffe 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 


und Dampfmaschinen. 
Lagar von 

Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft. Pinseln und Bürsten aller Art 

Hamburg — Australien für Schiffsbedarf: 


über Antwerpen ohne Umladung. 














latte und runde Brasi 
— Regelmässig alle 4 Wochen Sonnabends, —— Drasitschruhber nn 
Dampfer „Sonneberg am 29. December 1894, Waschquäste Dweile ro ars 
Näheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr. : etc ' 
Makler für die einkummenden Dampfer: Knöhr & Burchard Nachfl. 


Englisch spoken. 
EETIETIT BIETET DER her parle frangais. Se babla espanol. 


Hamburg-Sidamerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft, 


Regelmässige Post-Dampfer 





nach 
B ili und La Plata 
rasiien un aa ata. 
Bahia, Rio de Janeiro und Santos (via Lissabon): via Madeira nach 
5. December D. „Patagonia.“ Buenos Aires und Rosario 3. Dee: |) 


Pernambuco, Rio de Janeird und Santos (via Lissa- „Belgrano.* 


bon): 12. Dezember D. „Santos* f N . 
Bahia, Vietoria, Rio de Janeiro und Santos (via ns en ee und 
Lissabon u. Madeira): 19. Dezember D. Itaparien*, a Ger ene Wee cee 
Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos (via Lissa- 20. Dee. D. „San Nieola* 
bon): 28. Dee. D. „Curityba*. 


Näheres wegen Fracht bei August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. 
Wegen Passage bei der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 








ET, ‚ LEONHARD SCHMIDT — | 
| Respirations-Apparatl! & Y. Kette & Sohn Kai 


ve en 
„König‘. gegründet 1828 
Bester und sicherster Schutz bei HAMBURG. 
Bränden, Gasentströmnng, Fabrik: Steindamm 27. 


beim Betreten des Stockraums 
mf Schiffen 
gegen Rauch, Gase, Dämpfe 


'Zweiggeschäft: Gr. Burstah I6. 


ete. ete. 





Seit Jahren im Gebrauch auf 
den Schiffen der 
Cunard Line 8, S. Co. 
Inman Line do. 
ted Star Line do. 
White Star Line do. 
sowie auf Petroleum-Dampfern, 
hei Quai-Verwaltungen, 
Feuerwehren ete, 








Fahrık 
Gustav Kleemann, Ing. chirurgischer Instrumente 
N aed debian Sesto | und Bandagen. 


Anfertigung von Leibbinden, Gumm:- 
strümpfen, Bruchbändern &e. 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-6. mc at semsor 


vormals €. H. Michelsen. ‚ohne Leib- und Beinriemen. 


: - Verbandstoffe! 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet, I eine 


Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, Bank - Conto: Vereinsbank. 
Kapital „4 1,500,000, grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik | | 
Deutsehlands, fabrieirt 


Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie! Jy unserem Verlage ist erschienen: 




















Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. „Paasch, 
niga Agentur Hamburg: Vom Kiel zum Flaggenknopf. “ 
Boning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. Ilustrirtes Wörterbuch der Marine. 


Deutsch— Englisch — Französisch. 
Elegant gebunden „# 20. 





Einer Einpfehlungdieses ausgezeichneten 
Werkes wird es kaum mehr bedürfen. — 
ist es doch als das beste Wörterbuch die? 
Art bereits über den ganzen Enlball ver 

St. Pauli, Hafenstrasse Nr. 55, | breitet. 


Fernspr. 4288, Amt J. Hamburg. 


Print = 2 Primiirt N 
Hamburg isso RE le & d e r= M a a z i Mn. Hamlune 1589 f k ( R i ft 

‚Anfertigung nach Maass. C al { est 
Civil- und Uniform - Anzüge und Ausrüstungs - Artikel für Seeleute. © Nautische Verlagsbuchhandlung. 


A Heinrich Vahlbruch, <a> 


HAMBURG. 








Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Poatämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entaegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Oorresponde nzen für die Redaktion sind 
m richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1 

Geldsendungen und Ex lg Bekardt & | 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhött 1. 
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Auf dem Ausguck. 


Der Mangel eines geordneten Nachrichten- 
nd Signalwesens an den deutschen Küsten 
seit einer Reihe von Jahren Gegenstand ein- 
bender Erörterung in nautischen Kreisen ge- 
m. Der hohen Entwickelung, welche der Schiffs- 
Mehr an den deutschen Küsten in den letzten 
Iren genommen, entspricht demnach die Forderung, 
elche von Seiten des Deutschen nautischen Vereins 
Blingst gestellt wurde, die Errichtung einer Reihe 
in Sienalstationen nunmehr energisch in die Hand 
nehmen, durchaus. Freilich ist es eine offene 
age, ob die Benutzung dieser Signalstationen eine 
’ starke und lebhafte seitens der Kauffahrteimarine 
erden wird, dass sie die für ihre Einrichtung und 
nterhaltung aufzubringenden Kosten deckt. So- 

it die Nordsee in Betracht kommt, glauben wir 

s schon aus dem Grunde verneinen zu müssen, 
til die Hochstrasse des Schiffsverkehrs von der 

ütschen Nordseeküste zu weit abliegt. Nur in 

tenen Fällen werden sich Schiffe, die nach der 
he oder Weser gehen, den Feuerthiirmen von 
Borkum, Wangeroog und Norderney auf Signal- 
weite nähern können und wollen. Helgoland hätte 
hur für die von Norden kommenden Schiffe Werth. 
eon die Aufrechterhaltung dieser Stationen daher 
‘der effektiven Rentabilität abhängig gemacht 
en soll, so steht zu befürchten, dass sie nie 
fis Leben treten. Für die Elbe und Weser käme 






he. m 





Hamburg, den 8. Dezember 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -österreichischen ostverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pig. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für dio dreigespaltene Petitzelle oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


Frühere Jahrgänge (1864 uf) und Nummern > „Hansa“ werden, = vorhanden, ‘zu ermässigten Preisen abgegeben. 





1594. No. 49, 


"Inhalt: Auf dem Ausguck, — Das neue Strassenrecht auf See. — Rotterdams Schiffs-Verkehr im Jahre 1843. — 
cher Nautischer Verein. — Ein Arbeitsfeld für Kapitiine. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Vereinsuach- 
gehten. — Frachtenberichte. 


als passendster Ort zur Errichtung einer Signal- 
station nur das Borkumfeuerschiff in Betracht. 


Seit an den Küsten Grossbritanniens vier Feuer- 


schiffe telegraphisch resp. telephonisch mit dem 
Festlande verbunden sind, wir man diese Frage 
immerhin als diskutirbar erachten dürfen. Eine 
Schiffsmeldestation an dieser Stelle würde sich 
zweifellos eines ganz gewaltigen Zuspruchs erfreuen. 
Die pekuniären Bedenken sollten in dieser Hinsicht 
freilich nicht obenanstehen. Im Interesse der Lebens- 
rettung zur See, zur Verhütung von drohenden 
Schaden bei Havariefiillen bietet ein enges Netz 
von Signalstellen an unseren Küsten so viele Vor- 
theile, dass man sich nicht besinnen sollte, zu diesem 
Zweck jedes nur zu erschwingende Geldopfer zu 
bringen. Auch für die Küstenvertheidigung wird 
dasselbe von Bedeutung sein, da die heutigen 
Küstennachrichten-Stationen nicht zahlreich genug 
sind, eine ununterbrochene’ Beobachtungslinie an 
unseren Ufern darstellen zu kinnon. 


* * 
Nachdem von den Vereinigten Staaten von Nord- 


. . Y . . . 
_ amerikaaus wiederholt ein gemeinsames Vorgehen der 


betheiligten Nationen zur Säuberung des Atlantischen 
Oceans von treibenden Wracks in Anregung gebracht 
worden war, hat die britische Regierung die An- 
gelegenheit durch eine Sachverständigenkommission 
prüfen lassen. Die Verhandlungen sind soeben in 
einem Blaubuch veröffentlicht. Es wurde fest- 


gestellt, dass in_den letzten drei Jahren im_Ganzen. 


103 Zusammenstösse mit treibenden Gegenständen 


— -_—— 





ath Hd . 


u DS 
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stattgefunden haben, also durchschnittlich 34 im 
Jahr oder bei dem gesammten Schiffspark von 
36,000 Fahrzeugen eins auf Tausend. Fiinfzig dieser 
Collisionen ereigneten sich in der Nähe der britischen 
Küsten und nur dreizehn im offenen -Meer. Da 
die Küstengewässer sowohl von Amerika wie von 
Grossbritannien aus auf eine Entfernung von 50 
bis 60 Meilen von derartigen, die Schifffahrt ge- 
führdenden Gegenständen gesäubert werden, so hat 
die Kommission ein gemeinsames Vorgehen im 
Atlantischen Ocean, in Anbetracht der geringen 


Zahl eingetretener  Unglücksfäle und der 
Schwierigkeit, die Wracke aufzufinden, nicht 


befürworten können. Es treiben, so führte die 
Kommission aus, durchschnittlieh jeweilig neunzehn 
abandonnirte Fahrzeuge im Ocean, die sich auf 
eine Fläche von ca, 10,000,000 Quadratmeilen ver- 
theilen. Von diesen 19 Wracks dürften nur 10 
für die Schifffahrt gefährlich sein, da die übrigen 
frequentirten Gegenden schwimmen. Die 
Chancen, die wenigen treibenden Hindernisse auf- 
zufinden, seien so unendlich gering, dass man sich 
von einem systematischen Zerstörungsversuch gar 
versprechen könne, Werth sei indessen 
darauf zu legen, die Meldung gesichteter 
Wracke, von Eisbergen und Treibeis von 
allen Schiffen sorgfältig ausgeübt werde, und dass 
diese Meldungen so rasch wie möglich, nachdem 
sie an einer Centralstelle gesichtet und geprüft, zur 
Kenntniss der Seefahrer gebracht werden, 


* * 
* 


Die italienische Rhederei befindet sich gegen- 
wärtig in einer kritischen Periode. Mit dem 
6. Dezember 1895 läuft die Frist, für welche die 
staatlichen Schifffahrtssubventionen bewilligt waren, 
ab und begreiflicherweise herrscht nun eine 
spannende Erwartung darüber, ob Regierung und 
Volksvertretung auch fernerhin gewillt sein werden, 
Staatsmittel zu diesem Zwecke zur Verfügung zu 


in wenig 


nichts 
dass 


sowie 


stellen. Bis jetzt ist hierüber so gut wie gar nichts 
verlautet, Nur einmal hat im vorigen Jahre der 


damalige Marineminister sich über den Punkt ge- 
äussert und zwar in sehr unbestimmter Form, so 
dass den Vermuthungen auf diesem Gebiete immer 
noch ein grosses Feld eingeräumt bleibt. Wenn 
man die Zunahme, welche italienische Flotte 
in den nunmehr seit Bestehen 
flossenen 9 Jahren erfahren, in Betracht zieht, so wird 
man nicht zu dem Schluss kommen können, dass 
die Subvention ein merkbares Aufblühen der natio- 
nalen Schifffahrt zu Stande zu bringen vermochte, 
wohl aber ist dem vorher offen zu Tage getretenen 
Rückgang Einhalt gethan worden. Aber auch heute 
noeh wird mehr als zwei Drittel des Seeverkehrs 
in den italienischen Häfen mit fremden Fahrzeugen 
bewerkstelligt. Auch wenn man die Küstenfahrt, 
die zu vier Fünftel unter italienischer Flagge aus- 


die 


des Gesetzes ver- 










geführt wird, einschliesst, so erreichte der frem 
Tonnengehalt im Jahre 1891 noch 51,10 pCt. u 
1892 52,77 pCt. des ganzen Schiffsverkehrs. De 
Löwenantheil nimmt die englische Flagge in An- 
spruch, dann folgen Frankreich und Deutschland 
welches letztere namentlich in den letzten Jahre 
eine rührige Thätigkeit entfaltet hat, um sich eine 
Antheil an der Schifffahrt von und nach der apey 
ninischen Halbinsel zu sichern. So gering auel 
im ganzen die Vortheile gewesen, die der italieni4 
schen Schifffahrt aus der Staatshülfe bislang er- 
wachsen sind, so scheint sie doch eifrig bemüht, 
sich diesen Zuschuss auch in der Zukunft zu wahren. 
und es steht zu erwarten, dass die dortige Rhederei 
alle Hebel in Bewegung setzen wird, sei es um 
einen Neuerlass des Subventionsgesetzes oder eine} 
Verlängerung des bestehenden Abkommens dure!- 
zusetzen. 





Das neue Strassenrecht auf See, 


Welche Schwierigkeiten damit verknüpft sind 
internationalo betreffs 
gesetzgebung zu Stande zu bringen, davon tiefem 
die Verhandlungen, die zur Einführung emer neten 
„Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens 
der Schiffe auf See“ stattgefunden, ein  treffend«s 


Vereinbarungen der Sa 


Beispiel. Fünf Sommer sind ins Land gezogen, 
seit die Konferenz in Washington den Entwurf 


fertiggestellt und heute noch tappt man im Dunkeln 
darüber, wie weit die Sache gediehen und welels 
Modifikationen die ursprünglichen Vorschläge er- 
fahren haben oder erfahren werden. Zwar kaw 
längerer Zeit von Grossbritannien her die 
Nachricht, dass man dort die Beschlüsse der 
Washingtoner Konferenz mit einigen unwesent- 
lichen Aenderungen und Zusätzen angenonmen 
habe -und eine dementsprechende Kabinetsordre 
zu gewärtigen sei, welche das Inkrafttreten dieser 
Regeln auf den 5. Mai_1595_festsetze, 
scheint auch diese Nachricht nieht einwandfrei 
oder wenigstens nicht in ihrem ganzen Umfang 


vor 


indessen 


richtig. 

Im März d. J. hat der Sekretär des 
britischen Handelsamtes dem Verein der Damp!- 
schiffsrheder am Clyde in einem Schreiben mit- 
getheilt, dass nunmehr über die Fassung der Regeln 
eine Verständigung unter den betheiligten Mächten 
erzielt sei und das Handelsamt wie die britische 
Admiralität der Königin empfohlen haben, der in 
dieser Weise vereinbarten Fassung durch Kabinets- 
ordre gesetzliche Gültigkeit zu verschaffen. Danach 
sollten im Grossen und Ganzen die Beschlüsse der 
Washingtoner Konferenz adoptirt werden mit einigen 
unwesentlichen Aenderungen bei den Paragraphen 
7. 21 und 31 und ferner sollte $ 9, betreffend 


8 


zwar 


sehrtertichrung, der Fischerfahrzeuge ganz ausser 
Betracht bleiben, da über diesen Punkt eine Einigung 


sicht erzielt werden konnte. 


Nicht ganz im Einklang mit dieser Mittheilung 

eine Auskunft des Präsidenten des Handels- 
amtes, welche dieser Würdenträger im Monat Juni, 
also + Monate später, auf eine im Unterhause an 
ihn gerichtete Anfrage gegeben. Danach sollen 
sowohl von der deutschen wie von der französischen 
Regierung Vorstellungen hinsichtlich des Wege- 
rechts Fischdampfer gemacht und daraufhin 
auch «dieser Punkt des Strassenrechts zurückgesetzt 
worden sein, bis man hinsichtlich der übrigen Para- 
sraphen zum Abschlusse gekommen. Die zweite 
Kundgebung widerspricht der ersten direkt, da in 
dieser des Wegerechts der Fischdampfer (dieses ist 


steht 


der 


in $ 26 der Washingtoner Beschlüsse festgelegt) 
überall keine Erwähnung gethan ist. Der Wider- 
spruch lässt sich zwanglos dadurch erklären, dass 
seitens der betreffenden Staaten nachträglich Be- 
denken über die Fassung des 8 26 aufgetaucht 


und geltend gemacht worden sind, zu einer Zeit, 

wo man in Grossbritannien glaubte, am Abschluss 

jer diesbezüglichen Verhandlungen zu stehen, 
Die 


erstor 


| 


f 


in 
nur das endzültige Resultat dieser 
Verhandlungen: da man aber auf dieses noch einige 


Seeleute selbst interessirt natürlich 


Linie 


Zeit warten darf, so mag einstweilen ein Blick anf 
den Werdegang dieses wichtigen Gesetzes die Zeit 
des Wartens in passender Weise verkürzen und 
gleichzeitig auch dem Zeitungsschreiber Gelegenheit 
bieten, zur Füllung einiger Spalten Stoff zu er- 
langen, der für ein Fachblatt bekanntlich nicht in 
unerschépflicher Fülle zur Verfügung steht. 

Einblick 
unlängst veröffentlichten Korrespondenz zwischen 


Ein solcher ergicht sich aus einer 
dlem Verband der Dampfschitfsrheder in Liverpool 
und dem britischen Handelsamte, Sie betrifft in 
erster Linie die viel erörterte Frage der Dampfpfeifen- 
Signaie im Nebel, die auch in Deutschland Anlass 
zu so mancherlei Bedenken und Ausstellungen 


irft. 
at 


ie gegeben und ferner dic nicht weniger umstrittene 


hritische Verordnung über 


Seitenlichter. 
Die Regierung hat bekanntlich im 


Juli 1890 eine aus LO Sachverständigen. vorwiegend 
höheren 


Abblenden der 


das 
englische 


Marineoffizieren, prominenten Rechts- 
lehrern und Parlamentsmitgliedern zusammengesetzte 
Kommission einberufen, mit dem Auftrage, die 
Washingtoner Beschlüsse zu prüfen und ein Gut- 
achten (dieselben 
vorigen Jahre 


getheilt, 


über auszuarbeiten, Bereits im 


haben wir an dieser Stelle mit- 


dass der Ausschuss 


den Washingtoner 
Entwurf mit einigen unwesentlichen Aenderungen 
und Zusätzen befürwortet habe. Von Einfluss ist 


auf diesen Verlauf der kommissarischen Berathung 


und 
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vielleicht die Ansicht gewesen, man schulde den 
auf internationalen Konferenz gefassten Be- 
schlüssen die weitgehendste Rücksicht, weil dort 
alle schifffahrttreibenden Staaten ihre Wünsche 
kundgegeben und allzu abfällige Kritik einen Misston 
in das internationale Konzert hineinbringen könnte, 
der die allgemeine Einführung der Regeln zu ge- 
führden im Bis zu einem gewissen 
Grade mag die nüchterne sachliche Erwägung auch 
unter dem Eindruck gelitten haben, es sei Das, 
die 


der 


Stande wäre. 


was Auserwiihlten aller Nationen zusammen- 


gefügt, als der Ausdruck der höchsten nautischen 


Intelligenz zu betrachten, an der gewöhnliche 
Menschenkinder nicht rütteln dürfen. Dabei hat 


man die warnenden Stimmen, die von Seiten dor 
Praktiker im eigenen Lande über einzelne Punkte 
jnut wurden, vielleicht auch hie und da im eirenen 
Schoosse der Kommission aufgetretene Bedenken 


unterdrückt. 





‘Wie in Deutschland, so sind auch in Gross- 
britannien diese Bedenken namentlich hinsichtlich 
der Schallsignale im Nebel laut geworden. Mehrere 
Rhedereivercine, u. A. die erwähnte Liver- 
pooler Verbindung, sind, nachdem der Beschluss 
der Kommission veröffentlicht war, 


auch 


freilich etwas 
spät -- beim Handelsamte in dieser Hinsicht vor- 
stellig und haben die Beseitigung der 
komplizirten Nebelsignale verlangt. 


geworden 
Dio englische 
kegierung bestand indessen daranf, «diese Signale 
einzuführen und zwar, wie sie in einem Schreiben 
vom 6. April 189-4 an den genannten Verein mit- 
theilte, einmal, weil sie sowohl von der Washiag- 
toner Konferenz, wie von dem Begutachtungs- 
Komité empfohlen seien, und sodann, weil die Ver- 
ordnung in ihrer jetzigen Fassung die meiste Aus- 
sicht auf Annahme seitens der übrigen betheiligten 
Mächte biete, 


Die internationale Verständigung scheint in 
diesem Falle eine verzweifelte Aechnlichkeir mit 
einem galanten Munmenschanz angenommen zu 


haben, 


Seeleute 


denn wiewohl in den meisten Ländern «hie 

zeren diese Neuerung die Stimme er 
hoben, so waren es doch nur wenige Regierungen, 
die gegen ihre Einführung ernstlichen Widerspruch 
erhoben. Jedes Land scheint gefürchtet za haben, 
klaren 
trüben und haben sich alle einer Verordnung 
gefügt, gegen die in Wirkliehkeit <i 
jedenken unter den Praktiken aufgetaucht sind 
Au 


den jorn der internationalen Einigkeit zu 


sui 


ce schw ersten 


deren Gunsten man nur das Votum der 
Washingtoner Konferenz in die Wagschale werfen 
konnte, 

Ein Blaubuch. welehes inzwischen in Gross- 
britannien über die diesbezüglichen diplomatischen 
Verhandlungen erschienen ist, verzeichnet dio Ein- 
wendungen, die gegen $ 15 des Entwurfes (Nebel- 


signale} laut geworden sind. 
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Ein Ausschuss von Offizieren der Vereinigten 
Staaten-Marine hat sich darüber geäussert: 
Die obligatorische Einführung der Signale 

muss zweifellos in einem verkehrsreichen Hufen 
zu einer heillosen Verwirrung führen (helpless 


confusion). Wir sind entschieden der Ansicht, 
dass man den Gebrauch der Signale zwar in 


das freie Ermessen des Schiffsführers stellen könne; 
ihre Abgabe aber auf keinen Fall obligatorisch 
machen dürfe. 

Die Regierang der Niederlande äussert sich 
wie folgt: 

Wenn $ 15 des Entwurfs auch in mancher 
Hinsicht vollständiger und umfassender ist, als 
der correspondirende § 12 des bestehenden Ge- 
sotzes, so scheint er doch andererseits eine er- 
hebliche Gefahr heraufzubeschwören durch die 
grosse Zahl der vorgesehenen Signale, deren An- 
wendung eine klägliche Verwirrung in’ einem 
engen Fahrw asser hervorrufen muss. 

Die 
dahin geäussert, 


deutsche Regierung endlich hat sich 
dass $ 15 Anforderungen an das Gedächt- 
niss stelle, denen die Mehrzahl der Seelente 


nicht gewachsen. sind. 
Die britische Regierung hat nun offenbar bei 
Abwägung der über diesen Punkt laut gewordenen 
Ansichten mehr die Zahl der Stimmen als ihr Ge- 


wicht berücksichtigt. In dieser Weise liess sich 
für die Washingtoner Vorschläge eine recht statt- 


liche Gefolgschaft aufrechnen, wenn man all’ die 
„bedeutenden Schifffahrtsnationen, wie Siam, Aegypten 
Peru mitrechnet, in denen wohl kaum 
Jemand den Kopf über die neuen Regeln zerbrochen 
haben wird, Einwendungen sind dagegen erhoben 
von Deutschland, den Vereinigten Staaten und den 
Niederlanden. Das Deutsche Reich hat schliesslich, 
um ein Zustandekommen der internationalen Regelung 
nicht illusorisch zu machen, seinen Einspruch fallen 


ete, sich 


lassen und auch die Vereinigten Staaten haben 
sich zur Annahme der von der britischen Kom- 


mission befürworteten Fassung entschlossen. 

sich für und 
gegen die Einführung der Schallsignale ausgesprochen, 
nach der Zahl der in den einzelnen Ländern be- 
heimatheten Schiffe und 
bleibt die Majoritit allerdings niet zu Gunsten 
der Washingtoner Beschlüsse. Die nachfolgende 
Tabelle, welehe von dem mehrerwähnten Liverpooler 
Verein zu anfgestellt 
giebt hieriiber einen Veberbliek. Zu bemerken ist, 
vermutblich ein Irrthum unter- 
Belgien in Reihe 
welche gegen den Entwurf 
und dagesen Holland in die Zahl er 
Die Aug 


Schätzt man die Stimmen, die 


dem Tonnengehalte, so 


diesem Zwecke worden ist, 


dass in derselben 


laufen, insofern als der der 


Stanten 
aufgetreten 


anfgeltihrt ist, 


zustimmenden Länder eingereiht ist. aben 





über Schiffszahl und Tonnengehalt für Deutschland 
sind den Listen des Lloyds Register of British and 
Foreign Shipping entnommen und differiren wesent- 
lich von den amtlichen deutschen Angaben, sowie 
von der Statistik des Bureau Veritas. Dass Gross- 
britannien unter die Zahl der negirenden Länder 
aufgenommen ist, wird damit begründet, dass alle 
he und Seeleute ‚sieh. gegen Sie. Ein. 


englischen Klonen inal nicht beriicksichtigt. 








Nationen, welche gegen die einzu. 

führenden Nebelsignale Einspruch erhoben: 

Zabl der Tonnengehalt 

Flagge rc a Netto bei Seglern, 

Baer Brutto bei Dampfis 

(irossbritannien, ohne 

Kolonien 9,261 11,807,010 
Vereinigte Staaten 3,314 2,171,459 
Belgien 88 118.827 
Deutsches Reich 1,765 1,784,725 
Total 14,428 15.882.021 


oder 64 pCt, der Schiffahrt der ganzen Welt. 


Nationen, welche gegen die einzu- 
führenden Nebelsignale keinen Einspruch 
erhoben haben: 

Zahl der 


Schiffe Tonnengehalt 
Flagge Dampfer und „Netto bei Seglern, 
Segler ratto bei Dampfern 

Argentinien 170 59,833 
Oesterreich-Ungarn 331 302.618 
Brasilien 290 145,976 
Chile 137 102,199 
Dänemark $15 333,231 
Holland 461 437,179 
Aegypten 29 19,204 
Frankreich 1,178 1.089,540 
Griechenland 387 343,442 
Italien 1,276 771,159 
Norwegen 3,137 1,669,087 
Peru 41 12,455 
Portugal 1S5 105.259 
Russland 1,069 476,072 
Siam 4 3,499 
Spanien 760 547.398 
Schweden 1,149 498,004 
Türkei 1.069 260,352 

Total 13.288 7,155,755 


oder 29 pCt. der Schifffahrt der 
dart aus dieser Tabelle ab- 
geleiteten Procentsiitze nicht als absolute Verhältniss- 


ganzen Welt. 


(sewiss man «die 


werthe der Stimmen, die sich für und gegen die 
Nenerung erhohen, ansehen. Sie geben aber einen 


wie sich die Sehifffahrt 
Einführung der komplieirten Nebel- 


Anhalt dafür, 


veventiber der 


ungefähren 


Andererseits gelt aus dem Verlauf 


i 


sienale verhält, 


—— 


der Verhandlungen unzweifelbaft hervor, dass in 
manchen Ländern sich die Vertreter der Schifffahrt 
erst recht spät besonnen haben, ehe sie Stellung 
zu dieser hochwichtigen Frage genommen und 
nicht mit Unrecht hat das britische Handelsamt in 
einem Antwortschreiben auf die Einwendungen 
des Liverpooler Vereins hervorgehoben, dass man 
jetzt, nachdem die Angelegenheit bald fünf Jahre 
zur Berathung gestanden, nicht wieder von vorn 
anfangen könne, indem man nochmals die Dis- 
kussion über diesen Gegenstand eröffne. 





Rotterdams Schifffahrts -Verkelr 
im Jahre 1893. 


{Aus dem Berichte der Llandeiskammer von 1809.) 

Weun 
wirkten, den 
Händel 
doch demgegenüber auf die erfreuliche Erscheinung hingewiesen 
werden, dass Rotterdam in 1863 seinen Rang als Hafenplatz 
Sowohl die Anzahl als der gesamimte Tonnen- 


auch verschielene Umstände in 1813 zusaimmen- 


Unternehmungsgeist zu dämpfen und in dem 


eine Stille wie selten zuvor hervorzurnfen, so kann 


behauptet hat. 
inhalt der einklasirten Seeschiffe zeigen ‚eine grosse Vermehrung. 
Und ebenso weisen die Zahlen daranf hin, 
Binnenschifffahrts -Verkehr und die Rheinfahrt sieh wiederum 
ausdehnten, währen endlich die allgemeine Einfuhr von Gütern 
in 1863 mehr als 15 pt. diejenige des Jahres 1502 übertrifft, 

Seeschifffahrt Da Zustand des neuen 
Wasserweges vou Rotterdam in der Mündung blieb bestehen, 


dass auch der 


wünstige 
Obgleich die Baggerungen nicht in grüsserem Umfange als in 


liefen während des 
ganzen Jahres die Tiefenlinien von 75 Degimeter unter Niedrig- 


den Jahren vorher betrieben wurden, so 


wasser bis in See ohne Unterbrechung. 

Mit der Verbesserung des Wasserveges wurde regelmässig 
fortgefahren, doch war weniger Kraftaufwendung nothwendig 
als wie in den Jahren vorher. Die iu 1802 gebaggerte Fahr- 
rinne an linken 
Maassluis, wurde einige Zeit sich selbst überlassen und nahm 


dem Ufer von „het Scheur*, gegenüber 
nur wenig an Leistungsfähigkeit ab, sodass im Taufe des Jahres 


zur Verbreiterung und Vertiefung übergegangen wurde, Im 
Januar 1804 
Fahrt eröffnet, welche dadurch von dem Ustpunkte von Rozeu- 
„deu llourn” ein dureh- 


Auf diesem 


wurde dieses neue Fahrwasser, für die grosse 


burg bis zum Stromübergang bei 
laufendes Fahrwasser ohne Buchten erhalten hat. 
Stromübergang selbst wurde nicht gebaggert: trotzdem war 
daselhst während des ganzen Jahres eine Fahrtiefe von mindestens 
67 Decimeter unter Niedrigwasser vorhanden, Da indessen 
die Richtung des Fahrwassers auf dieser Stelle noch viel zu 
wünschen übrig liess, so wurde im Früljahr 1894 eine 
Baggerung begonnen. ; 

Mit grosser Kraft wurde die Baggerung auf „het Zuiden” 
fortgesetzt, sodass gegen Sommer vine durchgehende Fahrriune 
von mindestens 65 Decimeter Tiefe mit einer geringsten Breite 
Mit Hilfe von geringen Baggerungen 


hielt dieser günstige Zustand während der zweiten Hilfte «es 


von Lim gebildet war, 


Jahres an; die geringste Breite der Fahrrinne von mehr als 65 
Derimeter Tiefe. betrug 180 m und die durehlaufende Tiefe 
mindestens GS Deeimeter unter Niedrigwasser. 
Bezüglich des günstigen Zustandes der Mündung des 
Wasserweges kann noch Folgendes mitgetheilt werden. Das 
Tiefensignal, welches im März und April bezw. TH und 75 De- 
eimeter unter Niedrigwasser angab, erreichte gegen Sommer 
die Zahl SO Dexzimeter und behielt diese 
Fakrrinne nalım bei einer 


während des ganzen 


Jahres. Die geringste Breite diesen 


Tiefe von mindestens 70 Derimeter unter’ Niedriewasser his 


245 m zu, während ihre geringste Breite bei 75 Deeimeter 
Tiefe noch 210 m betrug. Es läuft somit eine Fahrrinne von 
mehr als 80 Decimeter Tiefe von der Mündung bis in See. 

Der Verkehr mit tiefgehenden Schiffen nahm unter diesen 
günstigen Verhältnissen in 1893 nicht unwesentlich zu. Die 
Zahl der Schiffe, welche dea Wasserweg mit 70 Decimeter 
und mehr Tiefgang befahren hat, stieg von 102 in 1502 auf 
150 in 1893; darunter waren 24 Schiffe mit 72, 9 mit 73, 
4 mit 74 und 2 mit 75 Decimeter Tiefgang. 

Es wurden Kings dem Wasserwege ein- und ausilarirt 
S70S Dampf- und 920 Segelschiffe, zusammen YES Seluffe 
{ungerechnet 3928 Fischerfahrzeuge) mit einem Inhalte von 
20432165 chin oder 7219844 Registerton, gegen $303 Dampf- 
und SSS Segelschiffe, zusammen SIE Schiffe mit G417 252 
Registerton in 1502. In 1803 kamen 28 Schiffe von mindestens 
21: Tiefgang mehr als in 1592 ungeleichtért aus See nach 
Rotterdam oder umgekehrt. 

Die Anzahl der aus See direkt nach Rotterdam einklarirten 
Schiffe betrug 

in TS: 
in PSUS; 


3120608 Ton netto 


S556 10 


1423 Schiffe mit 
hist a w 


205 Schiffe mit 445472 Ton netto mehr, 


” ” 


in ISO: 


Die Einklarirungen betrugen für folgend» Häfen: 





1845 Pst 
Ni seh EEE, A EEE, GEBET EEE, 
Schiffe Tonnen Schiffe Tonnen 
Hamburg 8792 5885000 8559 5038433 
Antwerpen 4415 4502211 43214500091 
Amsterdam 155% LI5S478 1532 117023 
Rotterdam 4631 3306170 423 3120608 
Zunahme oder Verringerung 
Tsu 1812 
Hamburg 4- 223 op 2,5 ZANT SGT + 43 
Antwerpen + 7 4- 2,0 + 102120 + 42 
Amsterdam — 76 — 4 — 11755 — Hl 
Rotterdam  -- 208 zw; 4- 445472 - 142 


Trennen wir die direkt darch den Wasserweg auf Rotter- 
danr einklarirten Schiffe nach dem Tiefgange, so finden wir: 


1802 ish 

mit einem Tiefgange lis 22 Fuss 4127 4-47 
ea „ber 22 bis 2 5 1G 135 
ee : „Bl , 2 47 
“ ; ni bis 24, „ 3 h 
Zusammen 4264 4655 


messend brutto 44652700 t 5257652 t 
Jinnensehifffabrt. Die Anzahl der Rotterdam 
gelaufonen Binnen- und Seeschiffe geht aus folgender Tabelle 


eill- 


bervor, wobei Fahrzeuge unter 10 chm Inhalt und Fischer- 
fahrzeuge ausser Rechnung gehlieben sind: 
1802 
Fluss- u, Binnenfahrzeuge 76054 mit 7759147 chm 
Seeschiffe 4423 „ 883157 „ 
Zusammen SO4TT mit 16590 722 chm 
oder im Mittel tüglich 220 45451 „ 
stig 


Fluss- u. Binnenfahrzeuge 75559 mit 8286255 chm 


Seeschiffe 403, POUR. 
Zusammen SLIQO mit 15378520 ebm 
oder im Mittel täglich rn ae aU302 


Das Verhältniss zwischen Fluss- und Binuenfahrzeuge und 
Sorschiffen war: 


nach der Anzahl nach, dem Inhalt 


1562 1898 Isu2 1505 
Fluss- u. Binnenfahrzeuge 944°, HB, 468 7, 441%, 
Senschiffe re 382%, 540 


or 
x 
a 


Deutscher Nautiseher Verein. 


Kiel, 1. Dezember. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins, Geh, 
Kommerzienrath Sartori-Kiel, erlässt an die Nautischen Vereine pp. 
ein viertes Rundschreiben, dem wir Folgendes entnehmen: 

1) Befeuerung der Ostküste von Oeland, sowie Einrichtung 
von Nebelsignalen an dieser Küste und hei Hufvudskär. Auf 
meine, in Uebereinstimmung mit dem Beschluss des letzten 
Yereinstages unterm 30, Mai d. J. an den Herın Reichskanzler 
gerichtete Eingabe, betreffend die Befeuerung der Ostküste von 
Oeland und die Errichtung von Nebelsignalstationen an geeig- 
neten Stellen dieser Küste, sowie bei Hufyudskär, bin ich durch 
Erlass des Herrn Reichskanzlers vom 10. Oktober benachrichtigt 
worden, dass derselbe die Angelegenheit bei der Königlich 
schwedischen Regierung in Anrerung gebracht bat. Nach 
einer Mittheilung der letzteren sind bereits Schritte gethan, um 
das nöthige Terrain für die Errichtung eines Leuchtfeuers an 
der Nordostküste von Oeland. und zwar bei dem in der Nähe 
von Kesnäsnudde belegenen Orte Högby, zu gewinnen. Die 
yon dem Deutschen Nautischen Verein vorgetragenen Wünsche 
in Betreff der Errichtung von Nebelsignalstationen sollen von 
der schwedischen Lootsenverwaltung 5. Zt. in Erwägung 
gezogen werden. 

2) Nachrichten- und Signalwesen an den deutschen Küsten. 
Auf die von mir gemachten Vorschläge, betreffend die weitere 
Ausgestaltung des Sigual- und Nachrichtenwesens an den 
deutschen Küsten, welche in der dem zweiten Rundschreiben 
angefiigten Beilage enthalten sind, sind mir von verschiedenen 
Behörden Mittheilangen zugegangen. Der Herr Staatssekretär 
ist gern bereit, den Wünschen des Vereins seine Unterstützung 
angedeihen zu lassen, soweit dieselben sich in der Praxis einer 
Verwirklichung mit Nutzen für alle Interessenten entgegen- 
führen lassen, 

Nach einem Erlass der Herren Minister für Handel und 
Gewerbe, sowie der öffentlichen Arbeiten kann der Frage, ob 
Signalstationen mit ständiger Besetzung des Ausguckpostens 
und unbedingter Verpflichtung zur Beförderung der Nach- 
richten, sowie Ktistennachrichtenstationen an den bezeichneten 
dann näher werden, 


Stellen einzurichten sind, erst getreten 


sieh übersehen lässt, in welchem Umfange die vor 


Kurzem ins Leben 
Borkum und -Rixhöft von der Handelsmarine benutzt werden. 


wenn 

gerufenen Seetelegraphenstationen nach 
Der Herr Oberpriisident der Proving Pommern hat dem 

Herrn Handelsminister über die Vorschläge schriftlich Bericht 

erstattet, 

Mecklenburgische Ministerium des 

Innern theilt mit, dass der Magistrat zu Rostock, unter dessen 


Das Grossherzoglich 


Verwaltung der Leuchtthurm zu Warsemünde steht. sich bereit 
erklärt hat, das Personal der Leuchtfeunerwache zu Warnemünde 
mir den unter IL Ziffer 5 der Denkschnft in 
nommenen Funktionen für eine daselbst zu errichtende Küsten- 


Aussicht ge- 


nachrichten-Station zu beaufiragen, 

Im Auftrage des Senats der freien und Hansestadt Bremen 
theilt mir das dortige Tounen- und Bakenamt mit, dass die an- 
gestrebten Einrichtungen in der Weserniindung im Wesent- 
lieben bestechen. 

Tas Vorsteberamt der Kaufmännschaft zu Ronigsherg hat 


in einer gutachtlichen Acusserung an den Herr: Regierungs- 





VPrüsilentun dert die angeregte Verbesserung und Vervollkomum- 
nung des Signal- und Nachrieltenwesens als sehr wünschens- 
werth bezeichnet und die Vorschläge des Vereins auch in ihren 
Einzelbeiten befürwortet. 

Die eingegangenen Mittheilungen sind daher erfreulich, da 
dieselben hoffen lassen, dass eine Ausbiklung in der erwähnten 
‚Weise 


ins Adve eefasst wird. 


el 
‘ ! 
‘ 


3) Revision der Seemannsordnung. Mit meinem dite, 
Rundschreiben vom 3. Oktober d. J. gelangte der Bericht der 
Kommission zur Prüfung der Abänderungsvorschläge der Se- 
mannsordnung zur Vertheilung. Ich ersuche die Vereine pp 
über diesen Bericht in Beräthung zu treten 
Resultat derselben mitzutheilen. 

4) Meldegebühren bei den deutschen Konsulaten. Zu 
dieser Angelegenheit sind ferner von folgenden Mitglieder 
Beschlüsse gefasst: 

Die Handelskammer in Kiel hat sich den 
Hamburger Rheder gemachten Abänderungsvorschlägen ap- 
geschlossen, da auch von der Kieler Rhederei die Belastung 
durch die hohen Kunsulatsgebühren, namentlich in der sches 
so lange anhaltenden schlechten Geschäftslage, recht stark 
empfunden wird. Die Kieler Rhederei wird allein mit über 
10000 Mk. jährlich "belastet, einzelne Schiffe derselben, welch 
bäufig fremde Häfen anlaufen, mit über 700 Mk. 

Der Kieler Nautische Verein bat sich ebenfalls für en 
Vorgehen in Sinne der Eingabe des Vereins Hamburger Bheder 
ausgesprochen. 


und mir da 


vom Vereis 


3) Invaliditäts-, Alters-, Wittwen- und Waisenversorgun: 
der Seeleute. Der ain 15. März d. J. konstituirte Verband 
deutscher Seeschiffervereine, bestehend ans dem Seeschiffer- 
verein zu Flensburg, dem Seeschifferverein zu Stettin, dem 
Seeschifferverein „Weser“ zu Bremerhaven, der Schiffergesell- 
schaft zu Lübeck und dem Verein deutscher Seeschifier in 
Hamburg, hat eine Eingabe an den Herm Reichskanzler ge 
richtet mit der Bitte, eine Aenderung der Gesetzgelung is 
dem Sinne in Erwägung zu ziehen, dass der Seemannsstand 
aus der aligemeinen Invaliditäts- und Altersversicherung au 
geschieden und eine eigene, wenn thunlich unter Leitung der 
Sce-Berufsgenossenschaft zu stellende Kasse gebildet were 
welcher die Aufgabe einer Alters-, Invaliden- und Relikten- 
Bekanntlich 
seitens der See-Berufsgenossenschaft seit einigen Jahren Be- 
dieselben 


versorgung des Scemannes zufallen soll. wenden 
strebungen in derselben Richtung geltend gemacht, 
sind bis jetzt jedoch leider ohne Erfolg geblieben. 
6) Die von der Deutschen Seewarte in Hamburg heraus 
gegebenen Annalender Hydrograpbie und Maritimen Meteorologe, 
welche mir regelmässig zugehen, enthalten im Heft 4 des 22. 
(diesjihrigen) Jahrganges eine „Beschreibung russischer Handels 
bäfen der Schwarzen Meeres und des Weissen 
Meeres”, auf welche ich hiermit besonders aufınerkssun mache, 


Ostsee, des 





fin Arbeitsfeld für Kapitäne. 


Verehrte Redaktion! 
Die Rennelströmung ist in dur letzten Nummer Ihrer ge- 
Ein Herr B. 
fühlt sich nun veranlasst, fürdie Navigationsschulen eine Lanze 
zu brechen. Waser schreibt, entspricht gewiss den thatsiichliches 
Verbältuissen, eh möchte aberauf einen Umstand hinsichtlich der 
früler 
Unter den noch heute, — soviel mir bekannt 


seluitzten Zeitschrift mehrmals erwälmt worden, 


Renuelstromung aufmerksam marhen, der mir schon 
aufgefallen ist. 

geltenden Sehifferprüfungsanfgaben befinden sich mindestens 
zwel, 





che von dem Examinanden eine „Beschreibung det 
verlangen, Ich mindestens zw, 
weil bei einer und derselben Prüfung die Aufgabe von zw 
Schülern gezogen wurde, , 


Renoeistromung” schreibe 


Ich erinnere ganz gut, wie uns während des Kursas stets 





gesagt wurde, die Strömung, die ete. ete. so läuft, existe 
vielleicht gar nicht. Der Lehrer, der jedenfalls wissen winl. 
dass diese zwei oder mehr — Fragen in den Prüfungs 


Aufgaben entalten sind, ist nun gezwungen, über diese „riel- 
leicht gar nicht existirende Strimung* zu sprechen und s* 


auf diese Weise stets wieder in Erinnerung zu bringen, 





Deshalb wäre es besser, man würfe solche Aufgaben ans 
den Prüfungs-Nummern heraus, dann ist kein Lehrer mehr 
veranlasst darauf einzugehen, der zukünftige Kapitän wird auf 
diesem Wege wenigstens garnicht mehr damit bekannt, die Er- 
innerung an diese Rennelströmung wird folglich bald immer 
seltener und in absehbarer Zeit dann vielleicht ganz entschwinden. 

Wir Praktiker haben überhaupt einen ganzen Wunsch- 
zettel kleiner Aenderungen m den Prüfungsaufgaben, die ja, 
wie ich erfahren, schon so lange existiren, ‚dass es wohl Zeit 
sein durfte, oinmal darunter nufzuräumen. 
Wenn Sie uns Ihre gütige Mitwirkung 
werden 
Wünsche für die „Hansa* zu unterbreiten. 

Im Auftrage 
. Ihr ergebener 
N. 


zusagen, +6 
wir die Winterruhe benutzen, Ihnen einmal unsere 





Vermischtes. 

Deutsch-nordische Handels- und Industrie - Ausstellung. 
Die deutseh-nordische Handels- und Industrie - Ausstellung, 
über deren Vorbereitungen wir bereits früher berichteten, wird 
vom E. Juli bis 30 September 1805 statttinden. 
hat der hohe Senat, das Elrenpräsidium Sr. Maynificenz der 


Das |’roteetorat 


präsidirende Bürgermeister Lübecks üheroommen, Prices des 
Aussellungs-Komites ist Herr Schiffsrheder Hermann Lange, 
Prüsident der Handelskammer, Stellvertreter Herr Posseh! und 
Herr H. Thiel. 


welche die 


Bereits am 1. Dezember sind Prospekte ver- 
uber Ort, Zeit, 
Leitung der Ausstellung, Anumeldungsterming und Kosten eut- 
halten. 
Meldungssehluss 15, Februar 181. 


sandt, einzelnen Bestimmungen 
Das Bureau befindet sich Fischergrube SO, Lübeck. 
Wir müchen unsere Leser 
Isonilers auf folgende der in Aussicht genommenen 25 Gruppen 
6. Nahrungs- und Genussmittel, u. a. Sees und 
14, Architektur u. Ingenienr- 
bei Häfen, Stromhauten, Deichwesen, Brückenbauten. 


aufınerksam : 
Süsswasserfische, Fischprodukte. 
Wesen 
15. Marine, Schiffbau und Sehiffsausrüstuugsgegenstände, 16, 
Maschinenwesen, Elektrotechnik. 18, Wissenschaftliehe Instru- 
mente, a. Mathematische, astronomische, physikalische, nautische 
und Uhren-Ipthustiie, 25. Sport, 
Rader, Segel ete. Dem verausgabten Prospekte nach haften 
zur Sicherstellung aller Aussteller: 1. Sämmtliehe Einnalunen 
2. Ein Garantiefonds von über 400000 Mk., 
zu welchem der Lübeckische Staat 100000 wv, die Kaufınann- 


chemische Instrumente, 0. 


aus der Ausstellung. 


schaft 50000 4 beitrugen, während der Rest durch Zeichnungen 
der Verkehrsanstalten, verschiedener Offentlicuer Institute und 
von Privatpersonen gedeckt ist,  Ausstelluen nautischer In- 
strumente und Uhrenfabrikauten ertlieilt gern nähere Auskunft 
der Direktor der Navigationsschule in Lübeck, Herr Franz Schulze. 

Schiffbau in Flensburg. Als ein Zeichen reger Thätigkeit 
auf der Flensburger Schiffbau-Gesellschift ist es zu imtrachten, 


d. Mts, 


Ereignisse an einem Tage gefeiert werden konnten. 


dass bereits wieder und zwar am Sonnabend, den 1. 
mehrere 
Dies war zunächst der Stapellauf des Dampfers „Junv“, 
welcher für Rechnung des Herm Kapt. H, Schmidt und Mit- 
Nachdem von Fıl. Elly Hansen der 
war, glitt der mit Flaggen geschntichte 


theder gebaut wurde. 
Taufakt vollzogen 
Schiffskörper sicher vom Telgen in die Fluthen, 
erfolgte die Probefahrt mit dem für Dampekibselskahet „Urania“, 
Ikunpfer „Saturn“, an 


welcher Vertreter dieser Rhederei und der Werft nebst einigen 


Ball darauf 
Kopenhagen nunmehr fertiggestellten 
anderen eingeladenen Herren theilnahmen. Das Ergebniss der 
Schnelligkeit, Manoverirfahigkeit und anderer an den Dampfer 
gestellten Anforderungen war ein völlig zufriedenstellendes, 
sodass der Uebernahme desselben nichts im Were stand und 
„Saturn“ water Führung des Kapt. Svendsen seine mach Eng- 


land gerichtete erste Reise sofort antreten konnte, Die beiden 


587 


bezeichneten Schiffe sind von gleicher Grösse und Einrichtung. 
Jeder Dampfer misst in der Länge 243° 3%, Breite 3 24, 
Tiefe 17° 2% engl. Maass und ist aus Schiffshau- 
Material nach Veritas 1. Division 3/3 1. 1. - unter Spezial- 
Aufsicht gehaut. Vleichzeitig wurde noch der Kiel zu einem 
für die Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft in 
Hamburg zu erbauenden Dampfer gelegt. 


bestem 


Die deutsche Seemannsschule auf der Elbinsel Walters- 
hof bei Hamburg feierte am Sonnabend, den 1. Dezember, ihr 
Stiftungsfest. Das saubere Schulschiff vor der Anstalt prangte 
im schönsten Flaggeeuschmuck und ebenso hattten die Schüler 


die inneren Räume des Hauses hübsch init Flaggen und 
Tannenguirlanden verziert. Um 1 Uhr versammelten die 


Lehrer und Schüler steh zu einer Festmahlzeit, in welcher 
musikalische Vorträge der Zoglinge mit erusten und heiteren 


Toasten abwechselten. Um 3 Uhr erschienen fast siimmiliche 


Hlerren vom Kuratorium der Anstalt in Begleitung ihrer 
Familien, sowie einer grossen Anzahl von Freunden und 


Gönnern des Instituts, um einer scherzhaften Aufführung det 
Zöglinge beizuwohnen, in der die Jungen auch Damenrollen 
recht flott repräsentirten. Um 5 Uhr Nachmittags verabschiedeten 
sich die Gäste wieder, gegen S Uhr aber fanden fast siimmt- 
liche z. Z. 
stituts 
Abend in dun altgewohoten Räumeg zu, bis ein Extradampfer 
um Mitternacht die Gesellschaft wieder zur Stadt be- 
förderte. Es muss den patriotisch gesinsten Mäuanern unserer 
Vaterstadt, welche die Schule vor 42 Jahren ins Leben riefen, 


in Hambarg anwesende früberen Zögliuge des In- 


sieh ein ound bmmehten in fijhlicher Tafelrunde den 


heitere 


zur grössten Befriedigung gereichen, dass ber den gehaltenen 
Torsten aus den Reihen der 
eine beträchtliche Zabl bereits als Kapitän auf grossen Pust- 
danipfern fährt, lesonders hervorgehoben wards, wie gut der 


früheren Schüler, vou denen 


beabsichtigte Zweck des Instituts erreicht sei, eine ypersende 


Vorbereitung am Land» für den schwierigen Beruf des See- 


manus zu schaffen. 


Seepostämter. Man schreibt den „HN.“ aus Berlin: Ihe 
bekanntlich auf deutsche Initiative zurückzuführende Eiwrichtung 
von Seepostämtern auf den zwischen den Nordseehäfen und 
New-York verkehrenden Schuellpostdampfern hat sich während 
der Zeit ilıres Bestehens nach allen Richtungen hin bestens 
Geschäft 
ther div 


herver= 
Fahrt- 


dentsch-amerikamschen 
ragende Dienste geleister. Hierüber, 
leistungen der dentschen, insbesondere der Hamburg-Amerika- 


bewährt und dem 


sowle 
'ncketfahrtdamnpfer hat sich ein neuerlicher Bericht 
des amerikanischen Generalpostmeisters sehr lobend ausge- 


nischen 


sprochen. Mit den hamburgischen Dampfern „Fürst Bismarck”, 
„Augusta Viktoria’, „Normanmia* und „Columbia" können 
englixeherseits nur die Racer der „Cunard“-Linie , Lucania” 
und Campania” neeh konkurriren, wogegen die noch ver- 
gangenes Jahr an führender Stelle rangireuden Dampfer 


„Paris" und , Newyork” heute erst den 9. oder 10. Platz in 
Bezug auf Fahrgeschwindigkeit behaupten, da sie vun ein paar 
Schiffen der White-Stay-Linie überholt worden sind. 

Telegraphische Verbindung der Leuchtthürme und Feuer- 
schiffe mit dem Lande. Im Anschluss an die in No 6 
unseres Blattes tom 17. Nov. d. a. veröffentlichte Notiz geben 
wir nachstehend ein Verzeichuiss der irischen Leuchtthürne, 
die nunmehr an das pestalische Telegraphennetz angeschlossen 
sind. Von allen den nachbenannten Fenerthürmen aus können 
Meldungeu über Unglücksfälle vorbeipassirender Schiffe an ihre 
Weiterbeförderung aufgegelun 
werden: Tory Island, Killy begs, Fastnet Rock, ‘ally Head, 
Howth Bailey, Hook Tower, Tuskar Rock, Minehead, Luophead 
Kilcredanne. 


Rleler zur telögraphischen 


Kleine Mittheilungen. 





Das bulgarische Ministerium hat einen Plan genehmigt zur 
Erweiterung des Hafens von Varna. Die Kosten sind auf 
S Millionen veranschlagt. Die Arbeiten sollen im Submissions- 
wege vergeben werden. 

* 7 * 

Das von der britischen Regierung eingesetzte Bemannungs- 
komitee scheint, ohne ein definitives Resultat erzielt zu haben, 
zur Auflösung gekommen zu sein, Wie die „Weser-Ztg.“ be- 
richtet, hat sich dasselbe im Sande verlaufen, da es nicht ge- 
lungen ist, den Nachweis zu führen, dass die britischen Schiffe 


untermannt sind, 
* * 


Eine Erfindung, die nach Behauptung des Erfinders, 
Colonel King von der Ver, Staaten-Armee, berufen sein wird, 
eine vollständige Revolution des Seekriegswesens herbeizuführen, 
hat in Amerika in Form eines Riesen-Elektromagneten das 
Licht der Welt erblickt. Derselbe ist so mächtig, dass er auf 
S Meilen die Kompasse eines Schiffes gänzlich irritirt und, wenn 
in Grund versenkt, alle Geschosse, die in der Nähe 
fliegen, an sich zieht. 


vorbei- 





Vereinsnachriehten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 3. Dezember. Zur T.-O. stand als erster 
Punkt die Vorstandswahl, Da die Versammlung sich indessen 
nieht als beschlussfihig erwies, wurde die Erledigung dieser 


Angelegenheit auf die nächste Tagesordnung verschoben und. 


zunächst zur Derathung über das Küstennachrichten- und 
Signalwesen übergegangen. Allgemein wurde anerkannt, dass 
sich der Mangel an Signalstationen an der deutschen Küste 
recht fühlbar Wenn auch die Beschaffenheit der 
Nordserküste cine derartige sei, dass man eine starke Be- 
nutzung unter gewöbnlichen Umständen nicht erwarten dürfe, 
weil der Schiffsverkehr nicht dicht unter der Küste stattfinde, 
so sei dennoch die Einrichtung dieser Stationen wünschenswerth. 
Es könne unter Umständen durch eine auf diese Weise über- 
mittelte Nachricht grosser Schaden verbütet werden, wie denn 


mache, 


im 
Wünschenswerth 
wäre allerdings in erster Linie eine Station auf dem Borkum- 
Feuerschiff, vorausgesetzt, dass sich eine elektrische Verbindung 


auch eine Vermehrung der Küstennachrichten-Stationen 
interesse der Lebensrettung zur Seo liege. 


Da in 
England bereits vier Feuerschiffe {Haishro’ Shipwash, Kentish 
Knock und Nordsandhead) an das Telegraphennetz angeschlossen 


von diesem aus mit dem Lande bewerkstelligen lasse, 


seien, so könne diese Frage aber immerhin aufgeworfen werden. 
Der Verein beschloss die Errichtung der vom Vorsitzenden 
des Deutschen Nautischen Vereins vorgeschlagenen Stationen 
zu befürworten unter Hinzufügung, dass auch auf Borkum- 
Es 

Rundschreiben verlesen und hierauf 
Nächste T.-O.: Vorstaudswatil, Leucht- 
bojen an der Kaute des Kratzsandes bei Cuxhaven, 


Feuerschiff eine Signalstation wünschenswerthi sei, wurde 
sodann 


die Sitzung geschlassen. 


nech das vierte 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 3, December 1814. Als Mitglieder 
wurden aufgenommen Kapitän Bralm vom Schiffe „Mimi” und 
Witt vom D, „Albingia”. Der gudenkt sodann 
wock mit herzlichen Worten des von Hamburg unlängst ve- 
schiedenen Kapitän Engelbart vom Norddeutschen Lloyd, der 


nene 


Vorsitzende 


ein regelmiissiger Besucher des Vereins gewesen und sich 
durch sein Hebenswiirdiges Wesen viele Freunde erworben, 
Da keine Beratbungen zur Tagesordaung stunden, so wurde 


der Artikel „Schiffervereine und Schifferhäuser in alter Zeit“ 
aus der „Hausa“ No, 48 besprochen, 





Verein Deutscher Secsteuerieute zu Hamburg-Altona. 

Die am 20. November abgehaltene Versammlang, dis 
gut besucht war, wurde um 9 Uhr vom Präses Kölle eriffpa, 
worauf zunächst ein Steuermann als Mitglied aufgenomme, 
wurde. Sodann wurde ein Artikel aus eiuem hiesigen Blatte 
vom 23. November or. verlesen, in welchem der Verein heftie 
angegriffen wird. Nach längerer Debatte wurde beschlossen, 
diese Sache nnberiicksichtigt zu lassen. Nachdem dann inner 
Angelegenheiten verhandelt waren, wurde ein Artikel in ür 
» Hansa” vom 23. November cr. verlesen, welcher neue und 
wissenswerthe Aufschlüsse über Nebelsignale enthält. Nach- 
dem sodann noch eine Ersatzwahl für ein in See gehende 
Mitglied vorgenommen war, wurde die Versammlung um 
10”, Uhr geschlossen. 


Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 23. November 18%. 

Kine Reihe von Dampfern ist in der Baumwullfahrt früher 
engagirt worden, die jedoch erst in unserem heutigen Bericht 
verzeichnet werden, sodass der grusse Umfang der für Baum- 
wolle aufgenommenen Schiffe unserer heutigen Liste durch 
diesen Umstand erklärt wird. Ein verhältnissmässig kleiner 
Theil nur ist aber in Wirkliehkeit in der Berichtswoche in 
dieser Branche aufgenommen worden, sodass die Abneigung der 
Charterer, weitere Räumte zu laufenden Raten aufzunehmen, 
klar zu Tage tritt. Die Rheder haben indessen nur unwillig 
den niedrigeren Frachtangeboten nachgegeben und es ist hanpt- 
siichlich dieser Festigkeit zu danken, dass noch zufriedenstellende 
Raten für die kürzlich abgeschlossenen Schiffe zu verzeichnen 
sind. Im Getreidegeschäft bessern sich die Aussichten etwas, 
da man uns 34% jd. bis 3d. Cork f. 0. für prompte Schiffe 
und 3/3d. für spätere Ladung bietet. Die Rheder sind indessen 
anscheinend nicht gewillt, zu diesen Preisen abzuschliessen. 
Frachten nach dem Ost sind nahezu todt, während für an- 
gelegte Schiffe die Raten um einen Schatten besser sind. — 
tet reichlicherer Ankunft und leichter Nachfrage für Räumte 
verharrt unser Seglermarkt in seinem lethargischen Zustande 
und wir haben nichts von Interesse zu melden. 











| Mehl in 
dp as- 
Wir notiren Getreide. | „Er | Sücken, | Maas 
| sonen. ja Gelkuch,| EU 


SS See 











Liverpool, Dpfr. (3d. 170225) 126 \10al5 
London, Dpfr. 27,4. 12.6015, 110) 10/al 2/6 
Glasgow, Dpfr. 2" a3d. 30 is 9 115/a17/6 
Bristol iu. By I, 15 /al7/6 
Tull \4d. 20 26 ‚5/a20’ 
Leith ‚dd. 20 11,8 17/6020, 
Neweastlo ud. 120 126 15/020! 
Hamburg 30 pe. 75 pig. 15 eonts. 40250 mk. 
Rotterdam + ye 120 cents. I4eents, |10aL6c. 
Amsterdam 31,0, 120 cents. |l4eents. (12alGe. 
Copenhagen 3 125 17,6 125; 
Bordeaux 3 132! „eents.|2he, $8. 
Antwerpen 2034. 2G 10 15/a20, 
Bremen 10 pf, SU pfg. ‘1G cents, ‚50 ink, 
Marseille 3 25 120, 117/6a22,6 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 5. Dezember 1894. 

Die Nachfrage für Salpeterschiffe mit Ladeanfang nach 
dem 1. Aprit 1805, von der wir in der Vorwoche berichten 
konnten, bat sich auch in- der Beriehtswoche rege gehalten; 
went trotzdem unser Bericht keine Abschlüsse in dieser Richtung 
aufzuweisen hat, so liegt es daran, dass die Ideen der Rheder 
sich nicht mit denjenigen der Befrachter ‘vereinbaren konnten. 

Das Geschäft vom La Plata ist schleppend bei he 
haupteten Raten, 

Holzfrachten von Westindien sind augenblicklich überlaupt 
nicht im Markt mit Ausnahme einiger Yucatan Orders, 

Dias ausgehende Geschäft bleibt nach wie vor sehr gedrückt, 

Die Abschlüsse der Woche, sn weit uns bekannt, sind 
die folgenden : 


ee See 


~Lucipara” Melbourne/Europa 27/6 Weizen 

„Star of Russia” Sidney;London 39/8 per Ton Reg. Jan. Febr. 
„Kehrwieder“ » | 9 40° per Ton Reg. Februar 
„Cockermouth“ 1297 Tons Reg. Sidney London £ 2675 Jan. 
„Australia“ Sidney, Genua 25/ Shale 


589 
» Fulda” Costa Riea Europa 41.3 Gelbhloz „Firth of Clyde“ Neweastle N. S.W. Taltal, Europa 37 6 p. T. d. w. 
„Brodick Bay“ = I. 40i— „Pass of Brander” = jAcupuleo 16,— 
» Vallejo” a { . 40/— „ » Annesley” 2 / .- WW 
„Falls of Foyers“ Portland [0], Europa 339 */. 1,3 direkt Weizen | ,Lurline* Rangoon/ Rio 31/3, Santos 36,3, 0. ¢. 32,6, Reis 
„Linlithgowshire” . { „ 39 . » | „Terpsichore* Rangoon;Europa 26,3 Reis 
„Clackmanshire” r j , 83/9 * » | „Rollo“ Chittagong West-Indien 31/3 einen, 33/9 zwei Löschpl. 
„Aucheneairn“ 2 I! , 339 = „| „Hawesbury*“ Colombo und Cochin)New-York 27/6 p. Scale 
»Gleniin,, pe ! . 339 * » | „British Arwy“ „ is Pay pa 27/6 a 
„King David“ Melbourne oder Geelong, Europa 27/— Weizen | „Helene“ Parana,Europa 25,— p. Ton Weizen und/oder Mais 
» Lindisfarne” Ps rr r » 28/3 » | «Vidar „I m Bi is “a er aes 
„Mausleden“ 1455 Tons Reg. Melbourne/London £ 3100 | 12WT.d.w. „fm 24/6 = A a? a Be 





Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 


am Montag, den 
10. December 1894, 
Abends präc. 8 Uhr 


Dammthor -Pavillon. 


Tagesordnung: 
1) Vorstandswahl. 
| 2) Leuchtbojen an der Kante des Kratz- 
| sandes bei Uuxhaven. 


Der Vorstand. 





Unentbehrlich für alle Herren, welche per Schiff reisen. 


Patentamtlich geschützt! 


Elegantes Weihnachtsgeschenk. 


















“YONBIGED "| YIVSJB|YIS 


mit wasserdichtem Ueberzug 
. (wie obenstehende Abbildung) mit abknöpfbarem, weichgefülltem 
Schlafsack Kopfkissen u. Windschirm, aus sehr weichem Stoff her- 
gestellt, äusserst praktisch für die Reise, auf der Jagd, bei 








| Verein Deutscher Seeschiffer. 


zusammen- Mulde . ‘ n | 
r Gebirgstouren. für die Tropen, im Manöver etc., kann mit dem 3, Nächste Si 
geiegt festsitzenden Plaidriemen sehr klein zusammengerollt werden @ Nächste Sitzung 
„ausser | und wiegt ca. 3 Kilo. am Mittwoch den 
Gebrauch, Das Lager ist im Augenblick hergerichtet und ebenso 


I2. Dechr., 1894, 
Abds. präc. 8 Uhr 





rasch wieder zusammengelegt. 
Preis (für mittelgrosse Personen) 150 em lang Mk. 20.— 








» | „ grosse a ‚10m „nn di 
„ sehr grosse » )lwım „ , 2B— Concerthaus 
Nur zu beziehen vom alleinigen Fabrikanten Ludwig. 
Dinslaken, 122 Rheinpr. Ferd. Jacob, 2 
Tagesordnung: 


Fabrik porös-wasserdichter Bekleidung, 


| 
I 








Schiffs- und Reise- 
Apotheken. 


Sea; 


| 
Nautischer Verlag von M. Heinsius Nachf., Bremen. | 


Stenermannskunst. Von Arth. Breusing. 5. Aufl, dauerbaft gebunden .# 12.— 
Nautische Hülfstafeln. Von Arth, Breusing. 5. Aufl., dauerhaft gebunden „# 8.— | 
Beide Werke zusammen. bezogen „# 19.— | 
Fraglehre für Seefahrtschulen. Von Arth. Breusing, Th. Niebour, A. Bermpohl, | 
H. Komberg. Vierte umgearbeitete Auflage des Katechismus der | 
Steuermannskunst. Mit 1 Flaggenkarte. Geb. A 6.— 
Englisches Lesebuch sowie englisch-dentsches seemännisches Wörterbuch nebst | 
kurzgefasster Formenlehre. Zum Gebrauch auf Navigationsschulen und | 
zum Selbstunterricht. 3. verbesserte Aufl, dauerhaft gebunden. „#4 5.— 
Englisch-deutsches seemännisches Wörterbneh. Von A. Bermpohl, Geb. 2,25 
Flächen- und Koérperberechnung in Lehrsützen und Aufgaben nebst Regeln und 
Vebungsbeispielen aus der Arithmetik und Algebra zum Gebrauch für | 
Navigationsschulen. Von P. Seelhoff. Dritte veränderte und vermehrte | 
Auflage, dauerhaft gebunden .# 2.40. | 
Leuchtfener und Schallsignale der Erde, Herausgeber Wilh. Ludolph. 7. Aufl. | 
XXI. Jahrgang 1893, Gebunden .# 7.50. N 
Hieraus besonders: | 
Lenehtfener und Schallsignale in Ostsee, Nordsee und Kanal, 7. Auflage. | 
XXII. Jahrgang. Geh. .4 3.— | 
Taschenbuch für Schiffsoffiziere. Unentbehrlicher Begleiter im Dienst für alle 
Schiffskapitüne, Offiziere, Steuerleute. Von Julius Bortfeldt. Geb. .# 2.50. Apotheker 
Handbuch der Seemannschaft nach J. Todd (Master mariner) und 
W. B. Whall (Extra master), übersetzt und bearbeitet von A. Mühleisen, | G F | | I EX 
Navigationslehrer. gr. 8%. 514 Seiten stark, Mit S7 vollseitigen Tafeln | ° . ’ 
und 85 Textfiguren. Preis gebunden und in Sehutzpackung „# 18,— | Stubbenhuk, Hamburg. 


| 
| Mittheilungen des Vorstandes, 
| 











Bremerhaven, ‘B. M. Smidtstrasse 7% 
Bremen, Freihafen, Hafenhaus. 


| W. Ludolph, Nautisches Institut, 


J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegriindet Bremerhaven 1847 


— Farben-Fabrik = Tse SAANANAAAARHAIK 
A A. H. Backhaus, 
| HAMBURG. Rödingsmarkt 37. 


BARKE | 








Speeialität: 


Heitmann’s Composition. | |: 


Schutzanstrich für Schiffsbiden gegen Rost. | 
Anwuchs von Gras und Muscheln | 
untibertroffen. 


Sämmtliche Farben in Oel augerieben für Schiffsbedart. | 
Empfehlungen durch erste Damyfschifffahrts-Geselischaften. | Benzin, Petroleum und 
Schmieröle 
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Das Deutsche Reichspatent No. 61557, 
G. Azzeroni in Southwark, betreffend einen 
Steuerapparat, 
welcher das Festsetzen des Ruders selbst- 
thätig bewirkt, ist zu verkaufen, bezw. In 
Licenz zu vergeben, 
Anfragen vermitteln 


Hamburger Motoren-Fabrik | Specht, Ziese & Co. 
C. Jastram Ingenienre und Patentanwälte. 


HAMBURG, Gr. Reichenstrasse 45. Hamburg, Fischmarkt 2. 
T: Referenz: 












Hamburger Behörde für Strom- 
und Hafenbau, Hamburger 
Zollbehörde,  Ober-Ingenieur Fo A aa In unserem Kommissions -Verlage sind 

der Norweg. Hafenbauten WR \ erschienen: 


Schmidt Aalesund etc. etc. EEE ' _Fischerei-Karte der Nordsee 


‚ nebst dazu gehörigem Segelhandbuch 
| Preis .# 8.50. 


BernhardSchäffer &Co.,Hamburg. |, _ ischmi-Kare 
General-Depöt und Zweiglager ‚der Deutschen Bucht der Nordsee 


nebst dazu gehörender Anwelsung. 
von 


Preis „# 3.50. 
Schäffer & Budenberg 


Diese Karten sind berausgegeben vom 
Magdeburg-Buckau. 
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Deutschen Seefischereiverein und bearbeitet 
von Herrn Corv.-Capt. z. D. Darmer, Ver- 
Maschinen- und Dampfkessel- Armaturen - Fabrik. 2 | "*swsss-Dirigent der Nordsee. 

Zum ersten Male liegt hier nur deutsches 
Material vor, während die Fischer sich 
bislang immer mit’ englischen Karten und 


Exportmuster-Ausstellung in der Börse. 
Reparaturwerkstatt für Manometer. © 


Anweisungen begnügen mussten. 





Hamburg. 


Eckardt & Messtorii 


Seekarten-Handlung. 


Hamburg, Grimm 19. 
Mierophon: 


Magdeburg-Buckan Amt I No. HS. 
Hamburg Amt IT No. 18t1. 


Siimmtliche Armatnren für Schiffsbedarf. 
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Das einzige zuverlässige Mittel für 


Wellenberuhigung 
Dr. Richters Patent- Wellenöl. 


Fahrikanten und Patentinhaber: 
Hamburg, Görttwiete 5. George Porges & Co., 





Kommanditgesellschaft. 





Deutsche 


Hamburg-Amerika Linie. i 
u. eemannsschule 
Hamburg - Waltershof. — 


¥ g° Praktisch - theoretische Vorberei- 

Nach New = oO k. tung u. Unterbringung seelustiger 
Knaben. 

*Dania {, Dee. | *Scandia 23. Dec. | +Augusta Victoria 8. Jan. Prosp. durch die Direction. 

*Normannia 13. Dee. | *Slavonia 30, Dee. | *Phoenicia 13. Jan 

‘Prussia 16. Der. | *Persia 6, Jan. | *Patria 20. Jan. 


* via Havre, + via Southampton. 


Nach - 
Baltimore Hansa-Linie: . Aug. Brinkama 
Italia 15. Dec.  Canadia 20. Dee. yornalı 


- Nach | ' N 
Philadelphia RN G. H. Fischer & Brinkama 

Nach Sicilia 22. Dee. ae 
Westindien- si Rss ie ; 


Mexico 
am 3., 6.,10., 13., 16., 21, 24. u. 28. New-Orleans 


oe e 
laut rein der Gesellschaft, Sioa 22. Dec. Hansa-Cylinderöl 


und 





seems Maschinenöl. 
oriis orits_Motoren- Penzin | HAMBURG. 


Stubbenhuk 11. 


für Motoren besonders hergestellt 
zollfrei auf Erlaubniss-Schein | 








PETROLEUM-RAFFINERIE a nz 
vorm. AUGUST KORFF n unserem Verlage ist erschienen: 
cima SS „Paasch, 


‘Vom Kiel zum Flaggenknopf.“ 
INustrirtes Wörterbuch der Marine. 
Deutsch— Englisch — Französisch. 
Elegant gebunden „# 20. 

Einer Empfehlung dieses ausgezeichneten 
lw erkes wird es kaum mehr hedürfen, — 
ist es doch als das beste Wörterbuch dieser 

| Art bereits über den ganzen Erdball ver- 
breitet. — 


Hamburg. 


| Eckardt & Messtorff, 


| Nantische Verlagsbuchhandlung. 











Boecker &Comp.i:S Schalkei.W. | 


fabriziven und empfehlen: 


Drahtseile für Bergwerke, 
 Schiffstauwerk, Signallitzen und | 


Litzen für Umzäumung. 
Eixenbahn-, (- u. |\-Grubenschienenniigel,” Drahtstifte, 
Krampen ete, 
Verkupferte, verzinkte ond blanke Drähte 
in allen (Qualitäten. 












Zeiler 
















Schiffskessel System „l 


(Wasserrohrkessel) 


eingeführt in 


Kriegs- und Handelsmari 


Patentirte Speeialität der 


Düsseldori-Ratinger 


‚ Robrenkesselfabri 


orm. Dürr & Co. 
in Kriegen bei Düsseldorf 


Verlag von J. J. Weber in Leipzig. Felten & Guille 
Handbuch „., Carlswer 


Mülheim a. Rhein! 


' Eisen-, Stahl- und Kup 


| Fabrik, Verzink sans 
Seeschiffahrtskunde Yin deieier 
fabrik, Kupferwer 


von I 

Richard Dittmer. Kapitän zur See z. D. | Speeialitäten 
Mit 155 in den Text gedruckten Abbildungen = - 
Preis 5 Mark 50 Pf: in Leinwand gebunden 7 Mark. 





In gleichem Verlage sind ferner erschienen: 


Katechismus der Deutschen Handelsmarine Schiffstauweı 


von Richard Dittmer. Mit einer Karte und 66 in den Text gedruckten Ab-| Aus verzinktem Eisen- und 4 


bildungen. Preis gebunden 3 Mark 50 Pf. Schleppires 


Katechismus der Deutschen Kriegsmarine...’ Ankertaue, Verho 
Richard Dittmer, Mit 126 inden Text gedruckten Abbildungen. Preis geb. 4 Mk. Loth- und Peilleinen, Kabe 
Die Kaiserlich Deutsche Marine. sic sion. mic Fähr-, Tauerei- und Bri 
28 Holzschnitt-Tafeln und § Seiten Text. Vierte, vermehrte und veränderte | Isolirte Drähte und | 
Auflage. In illustrntem Umschlag 1 Mark 50 Pf. für elektrische Belenchtur 
Das Meer von J. Michelet, deutsch von Fr. Spielhagen. Autorisirte | Aufzugsseile für elektrische Di 
Ausgabe. Preis 5 Mark; in Leinwand gebunden 6 Mark. Vertreter für Hamba 


Allgemeine Meereskunde von Johannes Walther. Mit 72 in Carl Dörn 


Bon = es druckten Abbildungen und einer Karte. Preis in Original-Leinen- | Grosse Bäckerstras: 
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Auf dem Ausguck. 


Den hygienischen Verhältnissen in der 
Kauffahrteischifffahrt ist in letzter Zeit auf 
eine von Grossbritannien aus ergangene Anregung 
besondere Beachtung seitens der Sachkundigen ge- 
schenkt worden. Ueber die Verhandlungen des 
Liverpooler Kongresses haben wir bereits berichtet. 
Auch auf dem internationalen Kongress für Hygiene 
und Demographie zu Budapest ist die Angelegen- 
heit zur Sprache gebracht worden und zwar gleich- 
falls durch einen Engländer, den Sanitätsoffizier 
des Tynedistriktes, Dr. H. E. Armstrong. Nament- 
lich sind es die sanitären Lebensverhältnisse der 
Schiffsmannschaften, weniger die der Passagiere und 
Auswanderer, die Anlass zu Ausstellungen gaben. 
In der Passagierfahrt sorgt in erster Linie schon 
die scharfe Konkurrenz dafür, dass den zu be- 
fördernden Personen die grösstmöglichen Bequem- 
lichkeiten geboten werden, wobei in der Regel 
auch die hygienischen Anforderungen ihr Recht 
finden. Auch wachen in den meisten Ländern 
die Staatsbehörden strenge über das Auswanderer- 
wesen, sodass in dieser Hinsicht genügende Garantie 
für eine menschenwürdige Unterkunft der Aus- 
wanderer geboten sind. Anders dagegen bei den 
Schiffsmannschaften. Hier fehlt der Stimulus der 
Konkurrenz und bei allem guten Willen des Rheders 
mag aus Mangel an sorgfältiger Rücksichtnahme 
auf die hygienischen Anforderungen mehr gesündigt 


Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. — Buchersaal, 


| werden, als mit dem Geist der heutigen Zeit ver- 


einbar ist. Wie diesem Uebelstande abzuhelfen ist, 
ist schwer zu sagen. Wir sind der Ansicht, dass 
Aufklärung seitens der kompetenten Fachmiinner 
durch Wort und Schrift hier am besten zu wirken 
im Stande ist. Gesetzliche Bestimmungen in «dieser 
Hinsicht zu erlassen, ist aus. dem Grunde misslich, 
weil sie doeh nur immer ein Mindestmaass der zu 
gewährenden Kommodität vorzuschreiben vermögen. 
Gar leicht bildet sich dann die Gewohnheit heraus, 
mit diesem Mindestmaass als ein für allemal gültige 
Norm zu rechnen wnd so werden schliesslich, ganz 
entgegen der ursprünglichen Absicht des Gesetz- 
gebers, die Bestrebungen einzelner Rheder, die Ein- 
richtungen den modemen Anforderungen jeweilig 
anzupassen, unterdrückt. Ein Beweis für die 
Richtigkeit dieser Folgerung bieten die Erfahrungen, 
die man in England mit der Verordnung betreffend 
die Grösse des Logisraumes gemacht hat. Die 
Schiffbauer gewöhnten sich daran, mit den vor- 
geschriebenen 72 Kubikfuss per Mann zu rechnen 
und wo nicht ganz besonders von Seiten der Rheder 
oder ihrer Beauftragten darüber gewacht wurde, 
da dachte man nicht daran, jeden verfügbaren 
Raum für die Bequemlichkeit der Mannschaft aus- 


zunutzen. 


Nicht minder wesentlich 
Gestaltung des Logisraumes ist für das gesunilheit- 
liche Wohlergehen der Schiffgmannschafgs eine 
sorfältige Bereitung der Speisen. "Man hat 


als die Grösse und 
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in Grossbritannien in richtiger Würdigung der 
Wichtigkeit dieses Punktes Schulen errichtet, in 
denen Schiffsköche ausgebildet werden. Durch 
vernünftige Verwaltung des Proviantes, sorgfältige 
Herrichtung der Nahrungsmittel erwächst dem 
Rheder «direkter und indirekter Vortheil, der nicht 
hoch genug angeschlagen werden kann. Was in 
dieser Weise an Proviant gespart, an. Leistungs- 
fübigkeit der Mannschaft gewonnen werden kann, 
sind Vortbeile, die ein hohes Salair für einen 
tüchtigen Koch und Proviantverwalter weitaus auf- 
wiegen. Die Amerikaner haben dies mit ihrem 
praktischen Sinn längst erkannt, und wie wir im 
Laufe der Jahre so manche Neuerung in der Schiff- 
fahrt von ihnen angenommen, — die doppelten 
Marsranen sind ihre Erfindung und auch zum 
Ersatz der dumpfigen und elenden Matrosenlogis 


unter Deck durch luftige und geräumige Decks- 


hiiuser--haben sie uns den Weg gezeigt, — so 

"sollten wir nicht zögern, auch in der Hinsicht in 
ihre Fussstapfen zu treten, dass wir für die Ver- 
waltung und Zubereitung des Proviantes nur die 
besten Kräfte aussuchen und durch hohes Gehalt 
wirklich tüchtigen Leuten eine Anlockung bieten, 
sich «lem Berufe eines Schiffskoches zu widmen. 
Das Mehr an Ausgabe rechtfertigt sich allein durch 
den Vortheil, der aus den Ersparnissen an Proviant 
bei verständigem Wirthschaften mit demselben er- 
wachsen kann. 


- = 
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Das Vorgehen des britischen Handelsamtes, in 
der von uns in voriger Nummer bereits eingehend 
besprochenen Strassenrechtsfrage hat in der britischen 
Schifffahrtspresse eine wahre Hochfluth abfülliger 
Kritik heraufbeschworen. Das Parlamentsmitglied 
Mr. T. G. Bowles spricht in einem an die 
„Sl. G.* gerichteten Briefeibesonders herb über das 
britische Handelsamt, wie über die Washingtoner 
Konferenz aus. Die Delegirten zum Kongress 
seien vorwiegend Juristen, Diplomaten, Civilingenieure 
und Versicherungsugenten gewesen, denen jedes 
Verständniss für die Forderungen der praktischen 
Schifffahrt abgehe und ferner seien Staaten durch 
stimmberechtigte Delegirte vertreten gewesen, die 
thatsiichlich so gut wie gar keine Handelsinarine 
besitzen. z. B. Venezuela, Siam, Costa Rica und 
Hawaii. — Dass mancherlei praktische Erfordernisse, 
«die sich durch die Entwickelung der modernen 
Schifffahrt als recht dringend gestalten, wenig 
Berücksichtigung seitens des Kongresses gefunden, 
tritt immer deutlicher zu Tage, Die Frage der 
Kennzeichnung der Lootsendampfer bei Nacht, die 
in der letzten Versammlung des Nautischen Vereins 
zu Hamburg aufgeworfen wurde, kann dafür als 
England hat sich in 


sich 


Beispiel angeführt werden, 
dieser Beziehung allerdings wenig an die inter- 
und seinem bei 


mationale Abmachung gebunden 


Eee Pass 
“ Dad 


Dungeness stationirten Lootsendampfer einfach in 
solches Lichtsignal gegeben. In Deutschland scheint 
man dagegen gewissenhafter zu sein, denn di« 
Einführung besonderer charakteristischer Lichter für 
den Lootsendampfer vor der Elbe, die sich die See. 
leute schon so lange wünschen, hat bis jetzt noch 
auf sich warten lassen. Ob die Einführung nun 
„de jure* oder „de facto et absque jure“ geschähe, 
wäre, — so meinen die Praktiker, — ziemlich 
gleichgültig, denn die Hauptsache bleibt doch 
immer der praktische Endzweck. 


Aus dem neuen Marineetat für 1895/96 sind 
einige: Positionen auch für die Handelsschifffahr 
von Interesse. Bei dem auf die Seewarte und 
Observatorien bezüglichen Kapitel ist za erwähnen, 
dass wegen der zunehmenden Steigerung des Handels- 
schifffabrtsverkehrs in Kiel und bevorstehenden 
Eröffnung des Nord-Ostsee-Kanals die Errichtung 
einer Hauptagentur der Seewarte daselbst und wegen 
der in Folge der Verbesserungen des Weser-Fahr- 
wassers geschaffenen Möglichkeit, dass grössere 
Seeschiffe bis Bremen kommen, eine Agentur der 
Seewarte in Bremen geschaffen werden soll. Als 
Hauptagentur in Kiel soll das Küsten-Bezirksamt 
fungiren. An neuen Schiffen werden verlangt: 
l Kreuzer I. Klasse „Ersatz Leipzig“ (1. Rate 
1 Million), 3 Kreuzer II. Klasse „K“ und „L* und 
„Ersatz Freya“ (1. Rate von je 2 M«uionen), 1 Tor- 
pedodivisionsboot (1. Rate 500000 Mark), und 8 Er- 
satztorpedoboote (1. Rate 2,4 Millionen). Ausserdem 
wird ein Posten zur Erneuerung von Maschinen 
und Kesseln der Schiffe der Sachsenklasse (1. Rate 
1640000 Mark) neu verlangt. Weitere Neuforde- 
rungen sind erhoben zum Um- oder Neubau von 
Werften. 650000 Mark werden als erste Rate zur 
Vergrösserung der Kohlenlager verlangt. Diese 
Vergrösserung ist als geboten bezeichnet, weil in 
den ersten Wochen der Mobilmachung nicht darauf 
zu rechnen ist, die Bestände durch Heranziehung 
von ausserhalb zu ergänzen, und weil ferner der 
Kohlenbedarf der neueren Kriegsschiffe ein grösserer 
geworden ist. 112000 Tonnen sollen mehr ange- 
schafft werden, davon in 1895.96 34700 Tonnen. 
Der Fischereischutz statt durch ein Panzer- 
kanonenboot in diesem Jahre durch einen Aviso 


soll 


ausgeübt werden. 





Der Seemann und die Wissenschaft. 


I. 

ß. In der Geschichte der Entdeckungen, der 
Ausbreitung es Handels und allgemeinen 
Kenntnisse, überhaupt in der Geschichte der Civili- 
sation spielt der Seemann, den man sich sonst ® 
gern als raths- und unterstützungsbedürftig dureh 
die Männer der Wissenschaft vorstellt, eine höchst 


der 


bedeutsame und selbständige Rolle. Wie manche 
Irrthümer, die Jahrzehnte, ja Jahrhunderte lang in 
wissenschaftlichen Köpfen spukten und so auf 
immer weitere Volkskreise übergingen, hat er im 
Laufe dex. Zeiten durch sein kühnes Vorgehen be- 
richtigt, durch seine Erfahrungen als Verkehrt- 
heiten dargethan. Die Lehrsätze der alten Forscher, 
Aristoteles und Ptolemäus, von der Unbewohnbar- 
keit des heissen Erdgürtels wurden durch das Vor- 
dringen der portugiesischen Seefahrer nach Süden 
als leere Nichtigkeiten enthüllt. Schon durel die 
Umschiffung des Grünen Vorgebirges wurde diese 
alte mächtige Theorie zertriimmert, denn es zeigte 
sich, dass die reiche Vegetation dieser Gluthgestade 
Afrikas kräftigen Menschenstämmen Nahrung in 
Fülle bot. Und später: musste nicht ein Christobar 
Colon, ein einfacher gentieser Seemann, die ver- 
bohrten Ansichten der Gelehrtenversammlung von 
Salamanka, welche ans Männern der Wissenschaft, 
aus mathematischen und astronomischen Autoritäten 
bestand, bekämpfen und durch den glücklichen 
Ausgang seiner Fahrten ihnen die Haltlosigkeit 
ihrer absurden Lehrmeinungen vor Augen führen! 


Gleichwohl hat es immer Männer gegeben, die 


im Namen der Wissenschaft die Verdienste 
der bahnbrechenden Seeleute schmälern zu 


müssen glaubten und den Hauptantheil an den 
im Kampfo gegen die Elemente und den Unver- 
stand der Mens.hen erstrittenen Errungenschaften 
den Gelehrtenkreisen zuwiesen, Wenn jene Leute 
Recht hätten, dann hätte Columbus der Ent- 
deckung Amerikas nur eine untergeordnete Rolle 
gespielt; der Hauptheld wäre eigentlich der Physiker 
Toscanelli, der so hübsche Vorschriften und Segel- 
anweisungen für eine Reise nach Westen gegeben 
haben soll, dass Columbus sie nur einfach zu be- 
alles andere müsste sich ganz 

Nur schade, dass das Volk 


hei 


folgen brauchte — 
von selbst ergeben. 
seinen eigenen Weg geht und Dem die Siegespalme 
reicht, der sie in Wahrheit verdient hat. Sonst 
hätte der wackere und gelehrte Ritter Pigafetta, 
der sich dem Studium der Mathematik gewidmet 
hatte und mit Magellan die erste Umsegelung des 
Erdbalis unternahm, auch den grössten Ruhm dieser 
heroischen, weltumspannenden Fahrt davongetragen , 
wie der schönrednerische Amerigo Vespueei, der 
als Astronom die Fahrten der Portugiesen nuch 
Südamerika mitmachte, es verstand, sich als eigent- 
lichen Leiter dieser Expeditionen binzustellen und 
schliesslich sogar der neuen Welt seinen Namen lieh. 

Diese und andere ähnliche Fälle, welche an- 
deren Zeiten künnten offenbar 
weniger leicht zutragen, wenn die Seefahrer auch 


angehören, sich 


zugleich eine gewandte Feder führten, wenn sie 
das Unmögliche vullbringen könnten, zugleich an 
Deck zu sein und in der Kajüte beim Schreibtisch, 
Berichte die Durchforschung der 


Manche über 
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Meere, über die Eigenart von Land und Leuten 
würden zweifellos ein ganz anderes Gepräge er- 
halten haben, wenn die Seefahrer selbst sie in allen 
Einzelheiten niedergelegt und ausgeführt hätten. 
‘Aber Niemand kann zweien Herren dienen. Im 
Allgemeinen kann man nicht zugleich ausübender 
Seemann und ein Federheld sein, so wenig wie em 
Berufssoldat (Ausnahmen abgerechnet) zugleich ein 
Held auf dem Schlachtfelde und auf dem Gebiete 
der Pressthätigkeit sein kann. „Was das Schwert 
errungen, verdarben die Federn“, klagten schon 
‘die alten Haudegen, ein Blücher an der Spitze. 
Zwar kam Dasjenige, was die Seefahrer durch ihr 
unerschrockenes Vorgehen errungen, nicht leicht 
verdorben werden, wohl aber kann, wie die grosse 
‘Lehrmeisterin, die Geschichte, zeigt, das Verdienst 
unrechten Männern zugeschoben werden. 

Es wäre sehr thöricht, wenn die Seeleute den 
Werth einzelner Zweige der Wissenschaften für die 
Ausübung ilires Berufs verkennen wollten. Wohl 
ist es walır, dass zu alten Zeiten sich Männer ge- 
funden haben, welche das Meer aufsuchten und es 
durchstenerten unter völligem Verzicht auf die je- 
weiligen Hilfsmittel, welehe die Wissenschaft in 
den verschiedenen Zeitläufen zu bieten hatte; aber 
eben so wahr ist es, dass diese Preiszabe erreich- 
barer Hilfsmittel die Sicherheit der Schifffahrt im 
Allgemeinen verminderte. Die Durehmusterung 
vergangener Zeiten zeigt uns einen reichen Kranz 


segensreicher Erfindungen und entleckter Hilfs- 
mittel zum Nutzen der Schifffahrt, welche ein 


gerecht wiigender Geist in verdienter Weise den 
Männern der Wissenschaft wird zuweisen müssen. 

Wir erinnern hier zunächst an den Göttinger 
Professor Tobias Maver, der die berühmten Mond- 
tafeln berechnete. Für diese epochemachende That, 
welche die Längenbestimmung durch Monddistanzen 
anbahnte, erhielt die Wittwe des Gelehrten vom 
englischen Parläment eine Belohnung ven 60,000 
Mark. Zwölf Jahre später, 1767, veröffentlichte 
die englische Liingenkommission die. regelmässige 
Vorausbörechnung der Monddistanzen. Im Jahre 
1772 kamen die ungeheuer umfangreichen, 1200 
Folioseiten umfassenden Cambridger Tafeln heraus, 
betitelt „Tables for correcting the Apparent Distance 
of the Moon and a Star from the effects of Re- 
.fraction and Parallax. Offenbar war die Berech- 
nung und Herausgabe dieser Tafeln cine Leistung 
seitens der Mathematiker der Liingenkommission, 
die gar nicht hoch genug geschätzt werden kann. 
Zu bedauern bleibt es nur, dass den letzteren das 
praktische Verstandniss für die Bedingungen zur 
Einführung in,2fe Handelsfahrt fehlte: diese Tafeln 
waren nämlich so kostspielig, dass kein Mercantil- 
kapitän sie sich anschaffen konnte. Nach diesen 
Tabellen verfertigte 1794 George Margetts kürzere 
Longitude Tables. Welche Verbreitung diese Hilfs- 
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mittel finden konnten, kann man daraus am besten 
erkennen, dass auch diese kürzeren Tafeln noch 
den verblüffenden Preis von fünf Guineen hatten. 
Wenngleich die Schifffahrt damals noch einträg- 
licher war, als in unserer zerfahrenen Zeit, so wird 
doch die Mehrzahl der Schiffsführer vor solcher 
Anschaffungssumme jedenfalls zurückgeschreckt 
sein. Ausserdem waren die Tafeln auch nicht sehr 
zuverlässig: die Cambridger Tafeln hatten beispiels- 
weise 7 Seiten Drückfehler, „Irrthümer in den 
Redaktionen“, wie man sie nannte, Ein böser, 
böser. Anhang! 

Dass es obne Sonderbarkeiten bei den gelehrten 
Herren, die sich mit ihrem Erfindungstalent der 
Förderung der Schifffahrt zuwenden, selten zugeht, 
dafür liefert übrigens auch diese Zeit ein treffendes 
Beispiel. Um nämlich die Schlinger- und Stampf- 
bewegungen des Schiffes für den Beobachter mög- 
lichst aufzuheben, konstruirte der Engländer Irwin 
1760 einen sinnreichen Schwungstubl, aus dem 
man die Verfinsterungen der Trabanten des Jupiter 


durch stark vergrössernde Fernrohre beobachten 
sollte. Der Astronom Maskelyne, derselbe, der 


sich um die Lösung des Langenbestimmungsproblems 
sehr verdient gemacht hat, setzte sich auch mehr- 
fach auf einer Reise nach Barbados in diesen 
eigenartigen Bootsmannsstuhl {die seemännischen 
leser kennen das Instrument aus Erfahrung) um 
dann die bemerkenswerthe Erfahrung zu machen, 
dass die famose Erfindung für den gedachten Zweck 


untauglich sei. (Fortsetzung folgt). 





Fischdampfer und Segelschiffe. 





Kollision des deutschen Schiffes „Thekla” mit einem 
unbekannten Fischdampfer, 
Kollisonsfall, Thatbestand 
Hansa" vom 27. Januar 1804 erérrert wurde, ist unlängst 
Gegenstand einer Verhandlung des llanseatischen Oberlandes- 
Der Eigenthümer des englischen Fisch- 


Dieser dessen bereits in der 


gerichtes gewesen. 
dampfers „Doggerbank“, welches Fahrzeug seit der Kollisions- 
nacht verschollen ist, klagte gegen den Rheder der „Thekla* 
auf Schadenersatz unter der Behauptung, dass der von der 
„Thekla* angerannte Fischdampfer uit der „Doggerbank“ identisch 
sei. In dem vom Rechtsanwalt Dr. Hübener für die deutsche 
Rbederei geführten Prozess wurde die Klage der englischen 
Rhederei sowoht von Landesgericht. wie vom Oberlandesgericht 
abgewiesen. Da das Urtheil von einsehnehlender Bedeutung 
für die Schifffahrt und für den Fischdampferbetriel ist, so 
geben wir die Begründung nachfolgend in extenso wieder; 


beruht auf zwei thatsüchlichen Voraas- 
Gericht zur Zeit 
wicsen ansehen kann. Erstens darauf, dass die „Doggperhank“ 
das Fahrzeng ist, mit dem die „Thekla” in der Nacht vom 17. 
auf den 18. April 1803 in Kollision war, und zweitens darauf, 


Die Klage 


& tyonwen, die nicht als bes 


das noch 


dass dies Fahrzeng zur Zeit der Kollision mit seinem Grund- 
fixe lite. Es Alstand 
werden, die Ausführmngen ait die beiden Parteien nach beiden 
“hay, onither zu würdigen wad die 


Denn die Klage ist auch 


netze kant indess davon genommen 


Richtungen lin gemacht 1. 


ehotenen Dowelse zu erbehon. 





dann unbegründet, und daher mit Recht vom Landgerichte 
abgewiesen, wenn man beide Thatsachen, wie es bier ge- 
schehen soll, als feststehend erachtet. 


Für die Beurtheilung der Sache kommt dana entscheidend 
in Frage, welches der beiden auf kreuzenden Kursen liegenden 
Schiffe dem andern aus dem Wege zu gehen hatte, ob die 
„Doggerbank“ der „Thekla“ oder die „Thekla* der „Doggerbank“., 
Mit Recht ist aber vom Seeainte, wie vom Landgerichte ange- 
nommen worden, dass die „Dogzerbank“ das zum Ausweicher 
verpflichtete Schiff war, und zwar weil sie sich als Dampfer 
einem Segelschiffe gegenüber befand. 

Die Versuche des Klägers aus dem Umstande, dass die 
„Doggerbank* zur Zeit der Kollision mit dem Grundnetze 
fischte, eine Umkehrung der Ausweichpflicht zu Lasten der 
»Thekla* abzuleiten, sind verfehlt. 

Seitdem die Verordnung vom 16. Februar 1881 (R. Ges. 
Bl. 8. 28) den Art. 10 der Verordnung zur Verhütung des 
Zusammenstossens der Schiffe auf Sce, vom 7. Januar 188) 
{R. Ges. Bl. 8. 4) aufgehoben hat, kennt das deutsche See- 
strassenrecht für Dampfer, die mit dem Grundnetze fischen, 
keine besonderen Lichter, Sie haben daher, wenn sie in Fahrt 
sind, und das sind sie, wenn sie fischen, die für alle Dampfer 
in diesem Falle vorgesehriehenen Lichter des Art. 3 zu führen, 
und zwar, wie der Art. 2 sagt, lediglich diese Lichter und 
keine anderen. Entbehren Fischerdampfer aber besonderer 
Lichter, die sie als solche kennzeichnen, so ist es ohne weiteres 
klar, dass sie nach dem Rechte der Kaiserlichen Verordnung 
auch hinsichtlich der Vorschriften über das Ausweichen der 
Schiffe den allgemeinen Regeln für Dampfer unterstehen, dass 
sie insonderheit also nach Art, 17 einem Segelschiffe aus dem 
Wege geben Denn da die Ausweichregeln bei Taz 
und Nacht dieselben sind, ein Gegensegler aber den Fischer- 
dampfer nicht unterscheiden kann, so wäre es widersinnig dem 
hinsichtlich beider verschiedene Pflichten auf- 


müssen, 


Gegensogler 
zuerlegen. 
Dagegen statuirt die königlich grossbritannische Verord- 


ming vom 20, December 1884 (Marsden, collisions at seat 


edit. S. 3821 allerdings ein besonderes Lichtrecht für Fischer- 
dampfer. Von gewissen Ausnahmen, die hier nicht in Betracht 
kommen, abgesehen, gestattet sie ihnen, während dus Fischens 
statt der gewöhnlichen Lichter des Art. 3 besondere Lichter 
zu führen, nämlich an Stelle des gewöhnlichen Toplichts (Art. 
3 unter a} eine dreifarbige Laterne, die 2 Striche links und 
rechts vom Bage weiss und die angrenzenden 10 Striche links 
roth und rechts grün scheint, und in einer bestimmten Ent- 
fernung unter dieser Laterne ein zweites weisses Licht, das 
ununterbrochen über den ganzen Horizont sichtbar ist, 


Dass vs aber die Meinung der englischen Behörden gewesen 
sein sollte, mit der Erlaubniss zur Führung dieser besonderen 
Lichter den Fischerdanipfern ein besonderes Wegerecht einzu- 
ränınen, kann nicht Eine so ein- 
schneidende Abweichung von dem allen Nationen gemeinsamen 


angenommen werden. 


und pur wegen seiner Gemeinsamkeit wertbrollen und durch“ ~—— 


Seestrassenrechte wäre von vornherein sehr ule 
wahrscheinlich. Und jedenfalls hat dieser Gedanke in der 
fraglichen Verordnung nirgends einen Ausdruck gefunden. 
Diese Verorduung ergänzt nur den Art. 10, lässt aber die 
Bestimmmugen der Art. 14 bis 24, die die Ausweiebregeln 
unberührt. Allerdings scheint in dem vom Kläger 
herangezögenen Falle der Kollision der Bark ,Tweedsdale“ 
mit dem Fischerdampfer City of Gloucester” (vergl. 31 und 


führbaren 


enthalten, 


Marsden, 8. SSS) hei den englischen (rerichten eine alweichende 
Auffassung . olgewaltet zu Nach der dort auf 
sprochenen Ansicht sollen die Fischerdampfer nicht eine [rele 
und den besonderen Lichtern 
besonderen Lichter nur dans 


kahen, 


Wahl zwischen den allgemeinen 


haben, sendern sie sollen die 
führen dürfen, wenn sie anzeigen wollen, dass sie in Folge / 


7 


> 


ihres Betriebes und der sonstigen Verbiiltnisse ausserstande 
seien, andern Fahrzeugen auszuweichen. Zeizten sie daher 
die besonderen Lichter, so hätten ihnen in diesem Falle aller- 
dings auch Segelschiffe aus dem Wege zu gehen, die Fischer- 
dampfer aber ihren Kurs beizubehalten. Aber dieser in vieler 
Hinsicht bedenkliche Ausspruch scheint doch keineswegs die 
Auffassung zu bezeichnen, die allgemein in den nautischen 
Kreisen -England’s" herrscht. Marsden selbst scheint an der 
Riehtigkeit dieses Prüjudieates zu zweifeln. Vor allem aber 
haben auf der internationalen Marius-Konferenz in Washington 
gerade die Vertreter Euglands sich dem Vorschlage, den 
Fischerdampfern ein beschränktes Wegerecht gegenüber andern 
Dampfera zu verleihin widersetzt und ausgeführt, dass dieser 
Gedanke mit den in England herrschenden Anschauungen un- 
verträglich sein würde, Vergl die Verbandtungeu tes 
Deutschen nautischen Vereins von ISS 8. 33 umd 34. Dies 
Verhalten der britischen Degelirten würde vollig unverständlich 
sein, wenn den Fischerdutapfern mach em besonderen Sue 
rechte des Vereinigten Königrwichs sehon jetzt ein viel weiter 
gehenden Wegwrecht gegenüber allen anderen Falnzengen 
zustände, 

Dies englische Recht mag in diesem Punkte imdess sein, 
wie es will: der „Theklar kan es nieht ontecgencelalten 
werden. 
hat sicht in englischen, sundern in neutralen Amewässern, auf 
Bestiinde also In den Stetermegetn 


Denn sie ist clo deutseles Schiff and die Kollision 


hoher See. stattgefunden. 
gegenüber Fischerdampfern in der That ein Zwiespalt zwischen 
den deutschen und den englischen Vorschriften, so wurde dem 
Führer der „Thekla“ nieht die Befolgung des englischen, snudern 
nur die Defolgung des deutschen Rechts angusivien sein. 
Denn sein heimischer Staat hefiehlt ihm unter Strafandrohmg 
(Str. Ges. BD. 8 1959 dis Regeln des heimischen Reelits zu be- 
achten, adh. also für dem vortiegeniden Fall einen Fischer- 
dampfer gegenüber, mit dem ur auf kreuzenden Kurse liegt, 
seiten Kurs beizubehalten, Er kann aber sicht diese Vor- 
sehrift nachkommen und gleichzeitig die angehliche englische 
Regel beachten. wonach er selbst dem Fischerdampfer aus 
dem Wege gelien soll. 

Das Seramt bemerkt in seinem Spruch®e, 35 8. IH, dass 
auch dentsche Fischerdamgfer vielfach die in England unge 
führten Tesouderon Lichter verwenden. Eine solche Uebung 
würde aber gegenüber den bestehenden gesetzlichen Bestin- 
mungen nur als Missbrauch angesehen werden künten, denn 
die Bedeutung des Art. 2 der Kaiserlichen Verona ist — 
wie auch das Reichsgerieht wiederholt ausgesprochen hat, Eutsch. 
Band 22 8. 143 Band 31 8. 76 — die, dass ausser deu vor» 
geschriebenen Liehtere andere nicht geführt werden dürfen. 

Auch auf die Art. 23 und 24 der Kaiserl. Verordnung 
kane sich der Kläger sicht mit Erfolg berufen. Dena aus 
diesen Bestimmungen Jesse sich für ein Segelschiff die Ver- 
pflichtung, einem Fischerdampfer seinerseits aus dem Wege zu 
gehen, nur ableiten, falls dem Fischerdampfer durch sein Netz 
das eigene Ausweichen thatsächlieh unmöglich gemacht wäre, 
sodass er also wie ein zum Manivriren unfäbiges Schiff anzu- 
sehen wäre, Das ist aber keineswegs der Fall. Der Klüger 
selbst hat das nicht zu behaupten vermocht. Nach seiner An- 
gabs hindert das Netz nicht, dass der Kopf des Schiffes bei 
entsprechender Ruderlage sieh bis zu 4 Strich nach links oder 
rechts dreht. Die Wirkung soll allerdings wegen der geringen 
Fortbewegung des Schiffes im Wasser nur langsam eintreten. 
Schon hiernach kann davon nicht die Retle sein, dass der 
Dampfer „fast stationär” und zum Ausweichen ansserstande 
sei. Er kann ausweichen, er wird seit Maniver nur eut- 
sprechend früher einzuleiten haben. 

Gerade weil nach nautischem Urtheil ein Fischerlampfer 
regelmässig sehr wohl in der Lage ist, auszuweichen, ist es 
dann auch auf der Konferenz von Washington abgelehnt 
worden, den Fischerdampfern ein besonderes Wegerecht zu 
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verleihen, während diese Konferenz im Art. 26 ihres Entwurfes 
Segelfahrzeugen, die mit Netzen fischen, allerdings ein Vor- 
recht einsänmt, Vergl. auch hierüber die Verbandlungen des 
nautischen Vereins von 1803 8, 34, und Marsdon 8. 558. Und 
auch die Bestimmung des Art. des internationalen Vertrages, 
betreffend die polizeiliche Regelung der Fischerei in der Novd- 
see, vom 6. Mai 1882 (R. Ges. Bl. von 1884 8. 351 lässt er- 
kennen, dass das aushiingende Grundnetz ein Fahrzeng keines- 
wegs so unbeweglich macht, dass es nicht rogelmässig recht 
wohl in der Lage sein sollte, begeynenden Schiffen den Weg 
frei zu lassen. Denn hier wird gerade den Grundnetzfischern 
gegenüber solchen Fischern, die Treibnetze oder die Grundangeln 
gebrauchen, «die Verpflichtung auferlegt, ilmerseits jedu De- 
einträchtigung der andern zu vermeiden. Finder dech cine 
Beschidigung statt, so soll die Verantwortlichheit den Grund- 
netzfischern zur Last fallen, sofern sie nicht nachweisen könmen, 
dass der Schalen durch köhere Gewalt oder sonst ohne Ihe 
Schuld eutstanden ist. So würde dev internationale Vertrag 
schwerlich disponirt. haben, wenn man nteht Iwrechtigt wüne, 
unter den Fischern selbst gerade die Grundaetzfischer {fr die 
verhältnissitässig beweglicheren anzusehen. Und dass unter 
den Grtsdnetzfischern Cle Drampffahrzunge wiederam leiehter 
beweglich sind, als die Segelfihzenge ist ebenfalls einfeuchtond. 

Demnach verkät es sich im dieser Hinsicht mit einen 
Fiseberdamypfer nicht anders als mit einem Dampfer, der 
avdere Fahrzeuge schleppt. Auch der Schlepper ist in seinen 
Bewegungen verhältsisseniissig hehiudert und nieht su voll- 
kommen Herr seiner Bewegungen, wie ein einzelner Dampfer 
trleichwohl aber untersteht er, wie auch das Reielsgertcht 
(Entseh. 109 No, Sb auerkannt bar, den allgeineiuen Pflichten 
der Dampfer in Bezug auf das Ausweichen gegenüler aude 
Schiffen. Daher wäre us völlig verfehlt, auf Grund der Art. 
23 und 24 der Kaiserlichen Veromlanng, die allgemeine Regel, 
die beim Begegnen von Seghan und Dampfern gilt, in the 
Gegentlietl verkehren zu wodeu, sobald der begsmende Dampfer 
ein Fisekerdampfer ist, der mit dem Netze fischt. 

Die „Thekla” hat daher völlig korrekt verfahren, wenn 
sie bei der Annäherung an die „Duggerbank” dieser ox üher- 
less, ihr aus dem Wege zu gehen, während ste selbst auf 
throm bisherigen Kurse leven blieh, 

Mit der Auffassung des Gerichts ist es scilstverstiindlich 
vollig vereinlar, dass vs im Allgemeiuen als seemiiunisehe 
Praxis gelten kann, dass Kauffahrteischiffe Fischgründe mog- 
liehst zu vermeiden suchen, wenn sie wahrnehmen, dass 
Fischerfahrzungge daselbst ihrem Gewerbe obliegen. lu diesen 
Sinne und nur in diesem Sinne hat auch Kapt. Hammer von 
der „Thekla“ (8, A..209 8. 6) und das Seeamt 135 8. 19) von 
eivem allgemeinen Gebrauche gesprochen, dass andere Fabr- 
zeuge den Fischern „aus dem Wege zu gehen’ pflegten, Das 
hat auch die „Thekla” beobachtet, indem sie der starken 
Fischerflottille, die sie an ihrer Baekbordseite wahrnahm, durch 
eine Kursinderung auswich. Als ihr dann aber die Lichter 
eine grössere Lücke zeigten, in der sie ihre Fahrt ungehindert 
fortsetzen zu können glaubte, hat sie ihren alten’ Kurs wieder 
aufgenommen. Es bedarf keiner weiteren Ausführung, dass 
es etwas anderes ist, ob ein Fahrzeug vou vornlerem eine 
Annäherung zu vermeiden sucht, aus der sich ein Zwang zur 
Beobachtung der gesetzlichen Ausweichinassregeln ergeben 
könnte, — und etwas anderes, ob und wie es diese Regeln 
beobachtet, soluld es sich einem andern Schiffe in der Weise 
nähert, dass dadurch eine Gefahr des Zusammenstogsens entsteht, 

Auch im übrigen kaon gegen die Navigirong der „Thekla“ 
ein Vorwurf mit Recht nicht erhoben werden, ur. 

Namentlich ist dem Seeainte darin durchaus beizutreten, 
dass es nicht als ein Verstoss gegen Art 22 angeschen werden 
kann, wenn Kapt, Hammer, sobak er den Fischenlampfer er- 
kannt, uud beobachtet hatte, ¢ ‘ih seine Peilung nicht 
merklich änderte, dem Rudersma 1s Kommando ertheiite 
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etwas dichter am Winde zu steuern, um dadurch seine Fahrt 
etwas zu verlangsamen. Da das Schiff schen mit etwa 
7 Strich am Winde segelte und bei seiner Grüsse diehter als 
4 Strich überhaupt nicht anliegen kann, handelte es sich bei 
diesem Manöver nicht um eine Kursänderung, sondern nur 
um eine bessere und vorsichtigere Anbequemung an den Wind, 
von dessen Richtung ein Segler stets abbängig bleibt. Da die 
Berufung zu diesem Punkte weitere Ausführungen nicht ge- 
acht, genügt es hierzu auf Marsden, S. 475 und die in Note 
m daselbst eitirten Urtheile englischer Gerichte zu verweisen. 

Ebenso wenig kann aber auch das Verhalten der „Thekla“ 
in den letzten Augenblicken vor der Kullision einem Tadel 
unterliegen. Kapt. Hammer hat den Dampfer unausgesetzt 
heobachtet und erst als er erkannte, dass derselbe seiner gesetz- 
lichen Pflicht, der „Thekla* auszuweichen, nicht nachkam und 
in Folge dessen eine unmittelbare Gefahr vorlag, hat er sein 
Schiff in den Wind schiessen lassen — das einzige, was ibm 
zu thun ührig blieb, und ausserdem ein Manöver, das dem 
letzten Versuche der ,Doggerbank", die Kollision durch Back- 





bordruder zu vermeiden, entsprach, aber freilich bei der 
grossen Nähe beider Schiffe nicht mehr von Erfolg war. 
Vermischtes. 
Schiffbau in Hamburg. Am 11. December lief ein auf 


der Werft von Blohm & Voss, Kommanditgesellschaft auf 
Aktien, für Reelmung der Hamburg-Südamerikanischen Dampf- 
schifffahrts-Gosellschaft erbauter Dampfer vom Stapel. Das 
Schiff, welches eine Tragfähigkeit von 3700 Tons hat, erhielt 
in der Taufe den Namen „Desterro.” 


Der Schiffsbestand der Handelsmarine der Vereinigten 
Staaten belief sich nach der soehen veröffentlichten amtlichen 
Statistik auf 2586 Schiffe mit 4,684,020 Tons, die sich anf 
folgende Kiisteustriche vertheilen: Atlantik- und Golfküste 
17.468 Schiffe mit 2,712.44 B.-Reg.-Tons, Pacificktiste 1,520 


=i 


Schiffe mit 450,359 T., Fahrzenge auf den grossen Seen: 
a4 mit Loe7aol T., anf den Flüssen 1275 mit 287,524 T. 


1605 Fahrzenge Jiegen dem Kabeljau- und Makrelenfang ob, 
Ihr Gesammtrauminbalt beläuft. sieh auf 71,573 T. Für 
Hoehsesfahrt sind registrirt: 1350 Falhrzenge mit 916,180 T. Br. 
einsehliessfich TI Walfisebfiinger mit 16482 T. Seit 1854 hat 
die Zak! der Schiffe 304 abge» 
vonmen, wührend der Tonunengehalt wn 41.000 Tous ge 


die 


der Vereinigten Staaten am 


stiegen ist. 


Neues Pier der Hamburg-Amerika-Linie in New-York. Wie 
das englische Blatt „Fairplay”* zu erzählen weiss, beabsichtigte 
die Hamburg-Amerika-Linie vor Kurzem ihre Landungsstetle 
in Hoboken aufzugeben und ein ueqes Pier an der New-Yorker 
Iie Fahr- 


zu dem die 


Seite, etwa in der Nähe der 54. Strasse zu hauen, 
gesellschaft hat imlessen, um an ihrem Verkein 
aysonen- und Güterkefonlerung nach den Docks der Hamburger 
Dey [ 


Gesellsctatt eine erhebliche Quote beitigt, keine Einbusse zu 
Stick Land an die Dnkipfergeselischaft abgetreten, 


Iras« 


leiden, ein 


yon ein nenes drittes Pier eeliaut werden sell. 
solle wir ome Länge von 606 Poss erhalten. out den modernsten 
Einrichtuneen der Neuzeit versehen werlen um soll en. eine 
halbe Million Dollar Ihe Zeit der Fertigstellang ist 


fur den kommenden Monat Juni fostyesetat. 


houston. 


[ie in Gartz a. Oiler neuvecrtindete 


Schiffbau in Danzig. 


Gartzer Damp fechifffalitsieselischaft: ahertrug der Than giger 
Schiffawerft und Maschinenbananssult -behanesen & Cea. om 
Danzig den Ban eines Passigier-Scnmaulendampfors,  Derselte 
wird aus Stahl wehuat and bat Folgende Abmessungen: Lange 


über Deck 36 m, Breite in der Wasserlinie 5 m. Das Schiff 
erhält eine 2 Cyl. Compound-Masechine, die demselben eine 
Fahrgeschwindigkeit 11 Knoten verleihen wird. Da das 
Schiff für die Fahrt auf der Oder von Stettin nach Gartz Ie- 
stimmt um der Konkurrenz die Spitze 


bieten zu können, mit grösstem Comfort ausgestattet. 


von 


ist, so wird dasselbe, 


Die Einfuhr amerikanischen Viehs in Deutschland. 
das von den deutschen Behörden erlassene Verbot der Einfuhr 
lebenden Viehs ans den Vereinigten Staaten schreibt mao dem 
„Fairplay” aus New-York: „Die Maassregel schädigt «der 
vernichtet vielleicht ganz einen Export, der eben auf dem 
Punkte stand, eine gesunde und zute Eutwickelung zu nehmen, 
Wiewohl als Grund die Verhinderung der Seucheneinschleppung 
angegeben wird, ist man hier doch allgemein der Ansicht, dass 
es sich um Repressalien für die amerikanischerseits ins Werk 
gesetzte Abschliessung gegen den deutschen BKübenzucker 
bandle. Vor 1890 war der Export amerikanischen Viehs nach 
Deutschland kaum nennenswerth, seit der Zeit ist er aber in 
einzelnen Jahren auf mehr als 5000 Stück Rindrieh nebst 
etwa 10000000 Pfd. frischem Fleisch gestiegen. Allerdings 
ist dies nur ein verhältuissmässig geringer Theil des ganzen 
amerikanischen Exportes nach Europa. Es wurden z. B. im 
laufenden Jahre bis Ende Oktober 463535 Haupt Vieh ver- 
schifft, von denen nar 3060 nach Deutschland bestimmt waren. 


Veber 


Abfälliges Urtheil eines Admirals über die Dreischrauben- 
Dampfer der Ver. Staaten-Marine. Auf dem letzten Kongress 
des Schiffbauer-Vereius ein Vortrag 
des Admirals Meade über die neuen Handelszerstörer ,, Columbia“ 
und „Minneapolis* grosses Aufsehen. Der Admiral fällte, wie 
er behauptete auf Grund reicher praktischer Erfahrungen, eine 
fusserst abfillige Kritik über die Leistungsfähigkeit der Drei- 
schraubendampfer, welche die Amerikaner mitso grossem Stolz 


Amerikanischen erregte 


ads die schnellsten Schiffe der Welt bezeichnen und behauptete, 
dass keiner derselben im Stande wäre, mit den Greyhounds der 
Vassagier-Linien Stand zu halten, oder gar dieselben einzuholen. 
Die Angelegenheit hat so viel Staub aufgewirbelt, dass die 
Marine-Verwaltung förmlich in Aufregung dartiber geraflen 
ist und allen Ernstes der Vorschlag gemacht wurde, einen 
der Kreuzer 
Campania’ oder „Paris“ herschickt mit dem Auf- 
zu Der Admiral he- 
hauptete, dass ein zum Kreuzer ausgerüsteter Passagierdampfer 


soleben Versuch anzustellen, indem einen 
hinter der 


trag, dieselben 


man 
einzuholen versuchen. 


es, Was Geschwindigkeit anbelangt, nicht nur mit den Handels- 


zerstorern aufselimen könnte sondere Jeuselben rasch das 
Heck zeigen würde, trotzdem die letzteren es bei der offtzi- 
ellen Probefahrt auf 23 Knoten gebracht, Auch hinsichtlich 


der Webrfihigkeit im Gefecht würden es die Passagierdampfer, 
wenn sie nur einigurtnäanssen passen flisverustet wären, mit 
dee Handelswerstorern aufuchmen biunen. 


Ueber die Führung von Flaggen auf preussischen Staats- 
fahrzeugen und Stantsgeliuden 
int 


den Behörden eine neu 


Ist 


Uhrdnung genauen Abbildungen und Flaegenmustern zu- 
lu Gewilssern, die von Seeschiffen befahren werden, 


lie 
heraklischen 


Craig, 


führen Startsfaltzenge al» Dienstlauge Reichsdienstflagge 
Marine mit 
Adler auf dum weissen Felle in 
Erke des 


fahrzengen 


der Kaiserlichen Jen preussischen 
der dem Flaggeustock zuge- 
Tu Binet 
führen det 
Al 


einent 


kehrten schwarzen  Stoeifens, von 


Fahrzeuge 
Krueflages 


befahrenen Liewärse 
1 75 
Ander Staatsfalırzenee 
Je 
Schiffe steht der Anker lei Folrzeugen zwischen rothen Buch“ 
staben, so hei Schiffen der Lootsenverwaltung zwischen L und 
Y, der Zollverwaltang zwischen Z und V und so fort. Staats 
Schifffahrt dienen, führen die 


rit 
Militinverwalrung oh 
mit 


nach den Verwaltungzweigen der 


preussischr 


zeichen, dieselbe Flagge 


gcilhen unkkuen Anker, 


ausschliesslich der 


slide, alk 





Dienstflagge mit dem Zeichen ihrer Verwaltung, daneben kann 
auch die deutsche Nationalflarge und die preussische Landes- 
flagge aufgezogen werden, : 


Auszeichnungen für Rettung aus Seegefahr. Durch Ver- 
mittelung des Königlich Niederländischen General-Konsulats in 
Hamburg sind dem Kapitän V. Pietsch, dem I. Offizier M. 
Lorentzen, dem Bootsmann KR. J, A. Schmeda, den Matrosen 
H. J. Bendt, FP. Hoss, G. G. ©. Harder und D. Graap des 
Dampfers „Galicia* der Hambarg-Amerika-Linie in Anerkennung 
ihrer Verdienste und in Würdigung ihres aufopfernden, heiden- 
müthigen DBenehmens der 
Mannschaft des am 8. Juni 1594 in der Nordsee untergegangenen 
Niederländischen Kuffschiffes „Teantje Maria” vou der König- 
lich Niederländischen Regierung und der  „Siüd-Hollin- 
dischen Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger’ die folgenden 
Auszeichnungen Dem Kapitan Vo Pietsch 
eine gollene Uhr mit Kette und goldene Medaille mit Diplom; 
Offizier M. Lorentzen Marine-Fernrohr 
Medaille mit Diplom; dem Bootsmann R. J. 
A. Sehmeda eine silberne Medailie mit Diplom und eine grosse 
Bronze-Medaidle wit Gratifikation und Tiplom: den Matrosen 
H. J. Bendt, F. Hoss, G. G. U. Harder 
Brouze-Medaifle mit Diplom ant eine grosse Bronzu-Medahle 
mit Gratifikation und Diplom. Den zur Zeit abwesenden B. J. 
A. Schmeda, F. Hoss, G. G. © Harder ont DR Grasp wenden 
die betreffenden Auszeichnungen resp. Gratifikationen zugestellt 


hei der Rettung sehiffbrüchigen 


vou 


verließen worden: 


dem 1, ein und eine 


grosse Silberne 


wil D. Gran eine 


werden, solsld Genannte sich beim General-Cousulate melden. 


Nach der seitens dieser internatio- 
eröffentlichten Verlust- 
Dampfer und 


vertheilen 


Germanischer Lloyd. 
nalen Klassifikationsgesellschaft sucker + 
statistik gingen jin Monat November dod. 17 
Der Flagwe 


Dampfer: amerikanische 3, britische! 


ST Segler verloren. nach sich die 








französische 2, jnpanische 1, 
niederländische 1, norwegische 2, österrerelssche 1, spanische 1, 
unbekannte I. Segler: amerikanische 2, britische 15, ehilenische 2, 
dänische 5, deutsche 5, französische 14, griechische 1, italiv- 
nische 9, niederländische 4, norwegische 19, österreichische 1, 


russische 6, schwedische 3. 





Kleine Mittheilungen, 


Der österreichische Lloyd bat der italienischen Reg 
unter Verzicht auf jede staatliche Subvention, die Errichtung 
einer Dampferlinie zwischen Venelig und den Hüfen Indieus 


jierung 





angeboten: Der Vorschlag wurde angenommen, Die Mitbewerber 
waren die Navigazione Generale Italiana, welche £ 48000 per 
Jahr forderte und P. u. ©, Company, die £ 12000 zübrlicher 


Subvention verlangte. 


. “ 
* 
Tie russische Regierung wird die der Astrachan- und 
Murman-Dampfergesellschaft gewährte Subvention mit Rücksicht 
anf den zunehmenden Verkehr im Weissen und Karischen 


Meer bedeutend erhöhen. Es sollen verschiedene neue Danpfer 
für die Linie gebaut werden. 


Der Tankdampfer „Elax” bat kürzlich die zweite Ladung 
Reis nach Brenierkaven gebracht. Der Reis soll keinerlei Be- 
schädigung erlitten baben, sondern in vorzüglicher Beschaffen- 


heit zur Ablieferung gelangt seit. 


An der irischen Küste werden gegenwärtig Stromforschungen 


durch ausgesetzte Flaschenposten gemacht. Bis jetzt hat vs 
sich gezeigt. dass Flaschen, die zwischen Liverpool und Holy- 
head ausgesetzt worden sind, nach der irischen Küste treiben, 
während solehe, die unmittelbar von der Laneashire-Küste aus zu 
Wasser gebracht sind, südlich und westlich treiben. Nördlich 


aus dem St. Geongskanal scheint kein merkbarer Strom zu sein. 


In Altona hat dieser Tage in Anwesenheit des Präsidenten 
des Deutschen Seefischer-Vereins, Herrn Klosterkammer-Präsi- 
denten Herwig, eine Besprechung der Hauptinteressenten der 
unterelbischen Seefischeret und des Hamburg-Altonser Fisch- 
handels über deren gemeinsame Interessen stattgefunden. An 
den Besprechungen nahmen u. A. Theil Vertreter aus Hamburg, 
Altona, Finkenwärder, Blankenese, Cranz and 
Gluckstadt. 


Altenwänder, 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzunz vom 10, Dezember Nach Eröffnung der 
Versammlung wurde die Vorstandswahl vorgenonunen, die eine 
Wieterwahl aller bisher wit diesen Aemtern betrauten Herren 
ervab, Bei Erörterung 
„Kentizeiehnung der Kante des Rratzsandes“, 
gemacht, dass besonders, seit die an und für sieh sehr gweek- 
ausgehenden Schiffe, 


aisetzen wollen, die Steqerbordselte 


zweiten Gegenstandes der T.-th 


des 


wurde geltend 


Verordnung erlassen, die 


uam 


auch wenn sie Loutbsen 


des Fahrwassers halten sollen, es wothwendig geworden se, 


die Kante des Sandes zu bezeichnen. Am 
Ihe Tonnen 16, 15 uml Lt wären 
und auch bei der Ustehaek 


besten würde dies 


Ausch Gasbojen geschehen. 
durch Leuehtbojen zu ersetzen 
wäre eine snlehe erwünscht, entweder als Ersatz der Tonne 
b oder als neue Tonne, die an der Ostkante der Bank [gegen- 


Ein aktiver Kapitän 


über von aj ausgelegt werden nitisste. 


auf deu Celetstand aufmerksam, der durch den 


machte an 
Mangel- eines charakteristisehen Lichtersignals des Lcutsen- 
dampfers vor der Elbe entstehe. Es wäre dringend zu wünschen, 


dass man dem Beispiele Fuglauds fol, das, freilich entgegen 





den internationalen Bestimmungen, aber dafür dum praktischen 
Bedürfuiss entsprechend, den im Kanal stationirten Pampfer 


init einem solehen Sigual versehen habe. 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 12. Dezember Eingegangen sind 
Schreiben der Schiffervervine „Woeser* und „Stettin“. Nach 
Erledigung einiger interner Angelegenheiten, ‚die kein Offent- 


liches Interesse bieten, wird sodann von einem Mitghede der 
Vebelstand gertigt, der durch das mangelhafte Ansetzen der 
Dampfpfeifen bei kaltem Wetter entstehe, . Zu welchen Ge- 
fahren dics führen könne, davon wurde ein Beispiel augeführt. 
Vor längerer Zeit ereignete es sich, dass unterhalb Altona 
iwebrere Dampfer theits ankern, theils an Pfäblen fostmachen 
imnssten, weil plötzlich Nebel eintrat, der sie ain Weiterfahren 
hinderte. aufklarte, die Schitfe 
wieder in Fahrt, u. a. auch ein Slomandampfer, der, nach 
Hamburg bestinunt, dort verankert gelegen: Als dieser sich in 
Bewegung setzte, kam ein Korndampfer mit Schlepper elbab- 
wärts. Der Slomandampfer signalisirte nun. „ieh richte meinen 
die 


Als « etwas setzten sich 


Kurs nach Steuerbord* mit einem Ton. lodessen setzte 
Dampfpfeife nicht sofort au, sondern warf nur Wasser aus, 


dabei ein unqualifizirbares Geräusch ahgebend, sodass man 


600 


aöthigt war, nochmals die Pfeife anzuzieben,_. Danach kam 
erst der volle-Tau. Auf dem Schleppdampfer hatte man aber 
an dem entweichenden Dampf geschen, dass die Pfeife zwei- 
angezogen und nahm daher an, der Dampfer 
wolle uördlieh passiren, gab Steuerbondiuder und wieh nach 


mal War, 


Sud aus. Der Lootse des geschleppten Schiffes aber erkannte, 
dass es für den Slomandampfer unmöglich sei, nörllieh zu 
passiren, weil noch andere Schiffe, wie ein Ostafrikadampfer ete, 
an den in der Nähe befindlichen Pfühlen 
den Weg versperrten, 
vom Schlepper gegebenen Direktive nicht, sondern gab Back- 
lord-Ruder, Der Schlepplampfer konnte ntch rechtzeitig 
genug die Trosse loswerfen und passirte südlich des Sloman- 


vertäut waren, die 
Er folgte daher glücklicherweise der 


dampfers, der geschleppte dagegen nördlich, sodass eine Kollision 
Es wird 
nun beantragt, in dieser Minsicht Schritte zu thun, eventuell 
auf eine behördliche Kontrolle für die Dampfpfeifen (oder auf 
eine seitens der Serberufsgenossenschaft) zu dringen, da Vor- 
richtungen zur Abhülfe dieses Uebelstandes verhältnissmiüssig 
leicht zu treffen sind, Die Sache soll gemeinschaftlich mit 
einer Kommission des Lootsenvereins behandelt werden. 


vermieden wurde, wenn auch nur auf Haaresbreite, 





Frachtenberichte, 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 12, Dezember 1894. 


Heimfrachten vom La Plata sind um ein Geringes besser, 
wir notiren 25, bis 25,6 für gute eiserne Schiffe, nicht über 
20 Jahre alt, von den oberen Häfen und 6/ Minderfraeht von 


den unteren Verschiffungsplätzen. 

Im Uebrigen bleiben Frachten unveränderlich. 

Tie uns bekannt gewordenen Abschlüsse sind die folgenden: 
»Belpore" Cbilen. Salpeterpl Europa 22.65. 1/3 direkt prompt 
„Prins Valdemar“ Chilen, Salpeterpl Europa 22/6 +. 1:3 direkt 

~. 1,6 Steamer despateh, prompt 
„Berelbank“ Chilen, Salperorpl, Europa 2500/01 3 direkt, -/. 13 
extra Hamburg oder Dninkirchen direkt März April 
‚1:3 direkt Mai Juni 
„Olga“ Parana, Europa 24.6 per Ton Weizen!Mais 


S10 Ptd Harz 


Mashoua* Uhilen. Sulpeterpl. Europa 24 3- 


ore 


Castor Bavannah Europa 26 per Ton 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt dureh die Merren Fusch, Edye & Co. 


New-Yırk, den 30, November 1804. 


Wiewohl wir eine befriedigende Nachfrage für Dampfer 


zum Laden ven Baumwolle aus den Atlantikhäfen hatten, 


haben doch die vou den Versebiffern angebotenen Raten seitens 
der Khaler keine Beachtung zefnden, sodass in der Berichts- 
Die 
unser bericht eathalt, sind sechun früher 


Vue he wae wenige Schlüsse zu State co enre eyed sind. 
Inei»ten Charters, die 
vifemtiicben Kenutonss 
offenbar Anforılu- 
und im Ganzen zerat der Frachtewmarkt 
Flauhest, adie in 


Zwei Alsehlüsse für teetieide 


parfelt geworden, alet 


erst jetzt zu 


gekommen, Die Golfhiefen siul für ihre 


1 | I 
1 stint le 
voll pode he 


THIS 


für Banmwolle eine abwirtsstrebenden Raten 


ausklimst. 


util steigende Nach- 


frage Für Vollladungen von hier nud deu Nachlmrhäfen bilder 
en ermutlngenden Aushlich auf leltiaftere Tätigkeit im 
Gervenlegesehäft in der tiehstes Zukunft, Theilfrackte wer 
ee rue: . a 








wögen sich indessen noch nicht in ein besseres Stadium durch- 
zuarbeiten und die beschränkte Nachfrage für Viehränmte ver. 
hindert eine weitere Entwickelung dieses wichttgen Zweiges 
des Frachtgeschäftes. — Für Segler ist keine Verinderung der 
Lage eingetreten. Raten 


bleiben niedrig aber fest mit Aus- 


nahme derjenigen für Kistendi nach dem fernen Osten, die 
merklich schwächer sind. 












| Pro 


visionen, gut. 


Wir notiren | Getreide. | 
I I. Oelkuch. u 


Liverpool, Dptr. is! yi 





20025, 12% |10/a20 
London, Dpfr. 2/,d. 119 5 val 24 
Glasgow, Dpfr. Sd. 120; 110, 15/al7;6 
Bristol 3d. 20) 96 I15al7/6 
Hull ad. 20 115, 15/220 
Leith ad. 2, 111,3 17/002) 
Newcastle | id. 20) 15 15,a20 
Hamburg 30 pf. 's5 pig. 15 cents, A0R50 mk. 
Rotterdam fe. 20 cents. (Ldcents. | 10alGe, 
Amsterdam at. 20 cents. ‘J4eents, | lPalte. 
Copenhagen 3) 125 / lan 125 
Bordeaux 3! 324), cents,|25e, os. 
Antwerpen al, 15, 10 | 15/22) 
Bremen 40 pf. 80 pfg. 16 cents. ‚50 unk, 
Marseille 36 125, 20, | L7/Ha22 6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer ’ alt, — 
Hamburg '/,c. — Rotterdam 3006. — Bk 
Antwerpen Soe. — Bremen ®,,, d. 

Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Amnstenlam 


Cork 1. 0. Direct. Continent, Stanghal. 
. N.Y. Bait, UK. 
Getreide per ] 
Dampfer 36 346 33 ih ana 


Raff. Petrol. 
per Sexy ..... 1,10',,22.6 Nom’ 
R Hongkong. Java. Cnicurta, 
tietreide per Dampfer  ...... ara an 


Raff. Petr. per Segi 16° gilie. bit oe, 


20" aZle, 
Japan. 


Wye  17'/,alSe. 





Büchersaal. 


Ein Ausflug nach Brasilien und den La Plata-Staaten von 
Ty. Einil Haensel, Mit 
karte, Verlag von Max Leipelt in Warinbrunn. 
broch, Mk, 4. Eler. geb, Mk, 5.25. 

Der Verfasser schildert in diesem Buche eine Erholungs- 

Winter und Frühling 

unternommen hatte und die sch durch eine merkwünlige 

Verkuttuny 


yestaltete und bei 


einer 


Ele ‘ 


vielen 1ilustrationen und 


und Studienmeise, die er im letzten 


vou Umständen zu einer „molernen Ihiysame” 
der er Jingere Zeit Augenzenge der revo- 
die Herrschaft 


Er eutrolit uns 


welehe um 


daselbst jüngst entbrannt waren, gewesen ist. 


lutionären Kämpfe in Brasilien, 
in fesselnder Seltwilmwelse ein lebenswal tes, hovhst interessantes 


Bill ven Land uud Leuten und weiss aus diesen 


vie) Neues 


Ländern zu erzählen. Von besonderer Bedeutung sind seine 
Deutschthams in 
echt nationalen Geiste durchweht sind 
und sicherlich die freadigste Sympatliie aller deutschen Patrioten 


Vor Allem aber werden seine Schilderungen 


Atistührungen über die Verhältnisse des 


Midameriku, die von 





Tfrden werden, 
der Melluscheu Revolution viel Interesse finden. weil diesel ben 
Thatsa Iren 
purteitsch gefirhten Berichte, 


manche unbekannte 


aus Licht bringen wad die 
welehe durch die Presse ver- 
Worden. vielfach whlerhwen, Buch dürfte 
hikes us das einzige Ist, 
Welelies den letzten Anistand in Brasilien zum Gegenstande hat. 


breitet 


Das schon 


deshalh viele finden, wnsormehr 


en 





Praktisches Weihnachts-Geschenk 


für Schiffsmaschinisten! 


Im Verlage von L. v. Vangerow, Bremerhaven, ist erschienen : 


Aus der Praxis — 


=> für die Praxis. 


Ein Handbuch für Schiffsmaschinisten und Schiffsoffiziere 


Julius Hartig, Schifsnaschinen-Ingenienr. 
Preis gebunden M. 7.—. 


Zu beziehen durch alle Buchhandlungen. 








Nautischer Verein. | 
Nächste Sitzung | Unenthehrlich für alle Herren, welche per Schiff reisen. 


am Montag den Patentamtlich geschützt! 
: Pinaceae Trl riet 


17. December 1894, Elegantes Weihnachtsgeschenk. 
Abends prac, 8 Uhr vf 


Dammthor -Pavillon. 






Tagesordnung: 


Bericht der Kommission des Deutschen 
Nautischen Vereins über die Revision der 


yoneagag "| NIESJEIUIS 


Seemannsordnung, 


ok Schlafsack OK, 


mit wasserdichtem Ueberza 


Der Vorstand. 


u u 





y . ı toch N hi = (wie obenstel eg oar cag abknopfbarem, weichgefülltem 
Kopfkissen u. Windschirm. aus sehr weichem Stoff her- 
erein Deutscher Seeschiffer. een gestellt, äusscıxt praktisch für die Reise, auf der Jagd, bei 
#r : . ; er ; Gebirgstouren, für die Tropen, im Manöver ete., kann mit dem, 
et Nächste Sitzung acc festsitzenden Plaidriemen sehr klein zusammengerollt werden 
; r und wiegt ca. 3 Kilo. 
Ei, AM Mittwoch den Gebrauch. Das Lager ist im Augenblick hergerichtet und chenso 
ww: Ir 19. Dechr. 1894, —————"' rasch wieder zusammengelegt. 
re“. {| Abds. präc. 8 Uhr Preis (für mittelgrosse Personen) 150 em lang Mk. 20.- 
Im | w 1. gross Pr ‚ 140 em 23.— 
i/f : a rt a ” ” ‘ 
/ 22-732) Concerthaus » (Sehr grose oF Mem 5, 6 
z 95 ll Ludwig. Nur zu beziehen vom alleinigen Fabrikanten 
ees ‚| Dinslaken, 122 Rheinpr. Ferd. Jacob, 
Tagesordnung: 


Fabrik porös-wasserdichter Bekleidung. 


Mittheilungen des Vorstands, SRE VORA CY ROR : 





BTS be te Thale Li Pollo clololotololot tall 


coy meer ol) ote Johto bts! mm yon A AYATATATA' 


keiwivin AAA roe hol | EN 
EN. WA’ AAA, NAAAA SOU a a Yas ZY. NAAR AN: AAA AT q 


Schifffahrts Kalender Pe 


W.J.E.KOCH 
für das Elbegebiet 1895. | HAMBURG, Admival tag 


(Taschenbuchformat.) 
Eingehendste Beschreibung der Elbe und ibrer schifftaren Nebenfltisse, Kilometer- 
zeiger, Strompolizei, Neueste Verordnungen, Hafengebühren, Berufsgenossenschaft, 
Dampfschifffahrt, Wasserbau, Versicherungswesen, Schifferschulen, Schifffahrtsvereine, 
Allgeın. und Sachs. Strom- und Sebifffahrts-Polizei-Grdnung nebst Signalordnung, 
ä Sitnationsplan des nenen Dresdener Hafens. u. s. w. 


Alles nach amtlichen Quellen. 
Inseratenberechnung billigst. 
Erscheint seit 13 Jahren alljährlich im December. 


Preis pro Exemplar 2,50 Mark. 


In Commission bei Adolf Urban in Dresden. | 













Gentral-Apotheke } 


von r 
G. Messow, 


Hamburg, Rödingsmarkt 12. i 
Telephon 3023, Amt I. b 


Spécialités frangaises 
English Patent Medicines, 
Schiffs-, Haus- 
und Reise-Apotheken. 


Allopathische-Hombopathische} 
Officin 








Bestellangen | 
im Buchhandel oder direkt beim Herausgeber | 


Richard Pollack, 


Sekretir des Elbe-Vereines, | 
Teplitz, Böhmen (Bahnhof). 


pp CE 0 7 Terre Pr 
LAV MAW AVA AM Fa ae 469 au ar ur mr 


Pr PRRRRRRRRERRMPPRRRSRR, TEP ee yey 


Halle'sche Maschinerbau-Anstal, A. Köhler Wwe. 


vorm. Vaass & Littmann, Halle a. S. 


N 
} 
i 
} 
} 


in getrennten Räumen, 








baut seit 26 Jahren als Spezialität in einfacher, bewährter Konstruktion (Jul. Köhler) 
oe = 
complete Kühlanlagen Alter Steinweg [5 
für, Schiffsränme. Gefrierkammern fiir Fleischtransporte, ferner für Branereien. Y ‘ 
Schlachthäuser, Fleischereien. Konservenfabriken, Margarinefabriken, HAM BU RG. 


Molkereien, Haushaltungen vte., sowie 
- zur Herstellung von Krystalleis nach dem | 
Eismaschinen Kohlensäure und Ammoniak-System, | . 
Dampfmaschinen, Pumpen, Mineralwasser- -Apparate L Buchdrucker él 


unter Garantie für dauerhafte Bauart, sorgfältige Ausführung und hohen Nutze | 


410 Eis- und Kühlmaschinen im Betrieb. d Li h phi 
fea; terse Cae et nt ak und Lithographie. 


gratis und franko. 








echnikum der freien Hansestadt 2 


(Baugewerk-, Maschinenbau-, Schiffsbau- 


’ 
und Seemaschinistenschule) D reme fh: | E. DESES 
Die Eröffunng der Seemaschinistenschule findet am 29, Januar 180 5| NEUER 
statt. Programm u, s. w. durch den Direktor: Walther Lange. A N DAT LA S 
ÜBER ALLE TEILE 
DER ERDE. 
59 Haupt- n. 120 Neben- 
karten m. alphab. Namen- 


Fried. Krupp Grusonwerk 
Magdeburg-Buckau. 


@ verzeichnissen, @ 


In Leder gebunden 
32 Mark. 


Format 32 zu 46 cm. 


Theile aus Stahlformguss 


als Schiffsschrauben-Flügel u. -Naben, vollst. Sehiffsschrauben, Ruder, Lagerböcke, 
Steuerungstlieile, Mase hine ufrime, Kreuzköpfe, Excenter, Coulissen, Kurbeln, Zahn- 
rider, Baggereimerböden, Turasse, Baggergelenkstücke, Klüseu u. s. w, 


Stocklose Dreigriff-Anker. D. R. P. 
Theile aus Schmiedbarem Guss 


als Kauschen, Kloben, Jakobsleitersprossen, Klampen, Jungfern u. s. w. 


Leipzig 
H. Wagner & E. Debes 


1898. 


Durch jede Buchhandlang 
auch in 16 Lieisrungen 


Planroststäbe, System Ludwig, aus besonders widerstandsfühigem Material. @ & M. 180 zu beziehen. 





J. Guttentag, Terlagsbuchhanälung i in Berlin SW, 48, 


Wilhelmstrasse 119,120. 
Allgemeines 


Deutsches Handelsgesetzbuch. 


Mit Einschluss des Seerechts. Mit Kommentar herausgegeben von 


H, Makower, 
Rechtsanwalt und Notar. 


Elfte, vermehrte und verbesserte Auflage. 
Lex. 5°. 16 Mk, gebunden in Halbfranz 18 Mk. 50 Pf. 


Die Seegesetzgebung 


des 


Deutschen Reiches, 


Nebst den Entscheidungen des Reichsoberhandelsgerichts, des Reichsgerichts 
uud der Seeämter, 


Text-Ausgabe mit Anmerkungen und Sachregister 
von 


Dr. jur. W. E. Knitschky 


Landgerichtsrath a. D. zu Rostock. 
Zweite vermehrte und verbesserte 
Taschenformat, cartonirt 3 Mk. SO Pf. 


Auflage. 


Neider- Magazin 


Anfertigung von 


Schiffsuniformen 


von 


F. W. Fahrenbach 


Schneidermeister 


Hamburg, Kajen 37. 


Berechnung und 
Schnitt der Segel. 











Bremer Tauwerk-Fabrik A. G. 


vormals C. H. Michelsen, 


Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, 
Kapital .4 1,500,000, grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik 
Deutse thlands, fabrieirt 


Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. 


Agentur Hamburg: 
Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 


Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn in Berlin W. 


Wilhelmstrasse 90, 





ii Rolandshof. 


3-77. 








Baensch, Der Nord-Ostsec-Kanal (Sonderabdruck aus d. Centralblatt der Bauverwal- | 
tung) 4% 1880, geh. 14K) 4, 
— Vom Bau des Nord-Ostsee-Kanals, Mit 20 her hnitten gr. 4°. 1591. geh. 1.20.4 
— Studien aus dem Gebiete der Ostsee. Mit 5 Kupfertafeln. gr. 4 1872. geh. 4,— .4% 
Brix, A., Der Bau eiserner Kriegs- und Handelsschiffe. Lex. 8. geh. ın, einem Atlas 
von NXXIHI Kupfertafeln in 4 Pppbd. 20,— A 
— Praktischer Schiffbau, Bootshau. Herausgegeben von d. Verein „Hütte*, Dritte 
Aufl. ger. 4. Mit XV. Tafeln. ber, geh. Mi— A 
Einrichtung und Betrieb der Fischereikäfen in England und Schottland, sowie über 


Anlage von Hafenzungen und Hafenmauern in einigen Häfen Grossbritanniens. 


1°. Mit S Abbildungen im Text und 2 Kupfertafeln. 184. 4,— .4 
Hagen. L., Die Seeluifen in den Provinzen Preussen und Pommern. 1. Der Hafen von | 
Pillau und der’Hafen zu Neufahrwasser, Mit 2 Plänen. gr. 4. 1853. geh. 5,— 4. 


Mit 2 Plänen gr. 4. - 


Nach einem Vortras, 


1855. geh. A 


li. Der Hafen zu Meme. : 
im Berliner Architekten-Verein 


— Ueber Sehifffahrtszeichen. 


gehalten am 10, Januar 1887, bearheitet von ©. Pfeiffhoven; Reg,-Baumeister, 
4°. Mit 2 Kupfertafelo und 35 Holzschnitten. 1587. geh. 6,— .# 

Havestadt, Christian. Die Sumibäfen von Ikinemark und Schweden. Mit 3 Tafeln. 
4, 1881. geh. 4, f 

Herzbruch und Dempwolff, [lie russischen Ostseehäfen Libau, Riga, Reval, St. Peters- 


burg und Kronstadt, Mit 3 Tafeln. 4 1580, geh, 6.— .A 
Ingenieur-Taschenbuch. 15. Aufl. in 2 Bünden, geb. in ganz Leder 14,— .# 
Ligowski, W., Taschenbuch der Mathematik. Tabellen und Formeln zum Gebrauche 
für höhere Lehranstalten und zur Anwendung bet den in der Praxis vorkommen» 
den Berechnungen. Mit Holzsch. Dritte verm. Auflage, 8 ISHS. 2,50, 
— Taschenbuch der Mechamk (Phoronnmm, Statistik und Dynamık.) 
für den Unterricht und als Hulfshach für die Anwendungen der Me chanik, Mit | 
Hölzschnitten. Zweite vermehrte und verbesserte Auflage. 8. 1884 2.50.4 
— Tafeln der Hy perbeift inktionen und der Kreisfunktionen. Nebst einem Anhange 
enthaltend die Theorie der Ilyperbelfunktionen. gr. 8. geh. 
Zimmermann, H., Dr. Rechentafel nebst Sammlung häufig gebrauchter Zahlenwerthe. | 
XXXIV und 204 Seiten gr. 8. 15891. gebunden A 
Probenummern stehen postfrei zu Diensten. 


7 


Zum Gebrauehe 


BR a 


Häfen, die. der Provinz Schleswig-Holstein. (1. Der Hafen bei Husum. 2. Der Hafen 
bei Tönning. 3. Der Hafen bei Friedrichstadt. 4. Der Hafen bet Glückstadt a. E.) | 
1803. Imp.-4°%, 2008, mit 3 Blättern Uebersichtspliinen, 5.4 


Grohn-Vegesack b. Bremen im Zoligebiet,| 


Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie | 
| 
| 


Handbuch 
fiir 
Kapitäne, Steuerleute u. Segelmacher 
von 


Wilh. Heincks. 
Preis kartonirt Mark 3.50, 
Zu heziehen 
durch alle Buchhandlungen. 








Pa. Qualität 
Bunkerkohlen 


liefert zu billigsten Preisen 


Bd. Blumenfeld, 


Hamburg, Dovenhof 77 








schnell und sorgfältig darch 


RICHARDLÜBERS Civil.Ingenieu; 





in GORL (Tz. 





=z C. Plath :: 

; 3 
2s Hamburg #; 
2%? Stubbenhuk No. 25. 78 


Fabrik von 


‘fautischen Instrumenten, 


Kesselstein 


wird gelöst und verbütet durch 


„Antilebetolith” 


Garantie für Güte, Erfolg und Unschäd- 


‚lichkeit. — Zahlung erst bei Erfolg, 
‚also kein Versnchsrisiko. Näheres 
gratis und franco auf gefl, Anfrage, 


Martin van Look.Kölna.Rh. 






Hamburg- Sidamerkanische Damptschitttahrts- Gesellschaft, 


Regelmässige Post-Dampfer 


nach 
Brasilien und La Plata. 
Bahia, Vietoria, Rio de Janeiro und Santos (via let Min da 
Lissabon u. Madeira): 19. Dezember D. „Curityba”. Montevideo, Buenos Aires, Rosario uni 
Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos (via Lissa- San Nicolas: 20. Dec. D. „San Nicolas” 


bon): 28. Dee. D. „Campinas*. 
Bahia. Rio de Jusdro und Santos (via Lissabon): 3. Januar D. „Uruguay. 
4. Januar D. „Itaparica.“ 10. Januar D. „Petropolis- 
Pernambueo, Rio de Janeiro und Santos (via Lissa- 
bon): 9. Januar D. „Olinda” 
Niiheres wegen Fracht bei August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. 


Wegen Passage bei der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 








Va 1 48 x LEONHARD SCHMIDT 
ZN > | em CV Kribhe & Sohn Nat 


co nanenee gegrindet 1828 
„König“ ji HAMBURG. 


ry ” . NL H = 
Brände u, a nistrémung, Fabı ik: Steindamm 27. 
beim Betreten des Stockraums  Zweiggeschift: Gr. Burstah I6. 


uf Schiffen 
son Rauch, Gase, Dämpfe 
ete. ete. 
Seit Jahren im Gebrauch auf 
den Schiffen der 
Cunard Line 8. S. Co. 
Inman Line do. 
Red Star Line do. 
White Star Line do. 
sowie auf Petroleum-Dampfern, 
hei Quai-Verwaltungen, 
Feuerwehren ete. 





Fabrik 
Gustav Kleemann, Ing. chirurgischer Instrumente 


Hamburg. 
Tolertamm- Adresse : Cyklop. 


und Bandagen. 
Anfertigung von Leibbinden, Gamme 
strimpfen, Bruchbändern &. 
Egge rs‘ _ -— : 
Kribbe’s Suspensor 


Patent-Stahlpanzerschränke ome sein. una meinriemen 


RER hl Verbandstoffe ! 
mit federlosem Defensorschloss Telephon Amt 3, No. 783. 


__ (D. R.-P. 55765). Bank-Conto: Vereinsbank. 
“| Der sicherste Schutz gegen Feuer, 
Fall und Einbruch. ZW os 
In allen Grössen und Preislagen stets vorriithig. Italienische Lektüre. 
Biicher-, Zur Unterhaltung und Fortbildung a 
Documentenschranke, Silber- Sprache bietet 
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Auf dem Ausguck. 

Ein Feld, dessen Bearbeitung die Schiffbau- 
technik in nicht allzu entfernter Zeit in Anspruch 
nehmen dürfte, ist die Einführung der Elektrizität 
als motorische Kraft. Das Problem der Fort- 
bewegung des Schiffskörpers auf diesem Wege mag 
als noch der Lösung harrend ganz ausser Betracht 
bleiben, so bietet sich hier dennoch für die elek- 

_trische Kraftübertragung ein umfangreiches Gebiet, 
das sie sich über kurz oder lang erobern wird. 
Es knüpfen sich an die heute noch beliebte Ver- 
wendung des Dampfes zum Betriebe der Hülfs- 
maschinen unendlich viele Uebelstände, und anderer- 
seits sind die Vortheile, die sich gerade für die 
Schifffahrt an die elektrische Kraftleitung knüpfen, 
so in die Augen springend, dass man sich über die 
Zurückhaltung wundern muss, die Rheder und 
Schiffbauer gegenüber der Anwendung dieser neuen 
geheimnissvollen Kraft, von der man sagt, sie habe 
im Fluge die Welt erobert, gezeigt haben. Das 
‚komplizirte Röhrensystem allein, das zur Dampf- 
Zufuhr nothwendig ist, bildet eine stete Quelle un- 
~willkommener Störungen und immer wiederkehrender 

_kostspieliger Reparaturen. DasLeckwerden der Rohre, 

Flanschen und Hähne in Folge von Corrosion oder 

wechselweiser starker Ausdehnung und Zusammen- 
ziehung, die von dem durchströmenden Dampf verur- 
sachte Wiirme, der Kraftverlust durch Abkühlung und 

Condensation, alles das sind Missstände, die nicht nur 


Auf dem Ausguck. — Der Seemann und die Wissenschaft (11). 


— Das Lootsen- 
— Vereinsnachrichten. — Kar mon eriobte, — Büchersaal. 


— Veber EEE 


| | Unaunehmlichkeiten | im Gefolge haben, sondern die 
Kosten des Betriebes und der Instandhaltung be- 
deutend höher schrauben, als allgemein angenonımen 
wird. Wie einfach lässt sich dagegen die Kraft- 
leitung mittelst elektrischer Kabel bewerkstelligen. 
Sie sind überall anzubringen, jede beliebige Biegung 
kann mit ihnen ausgeführt werden, und sie lassen sich 
unter Deck oder der Reeling entlang führen, ohne 
nennenswerthen Raum zu beanspruchen. Auch die 
Hülfsmaschinen selbst gestalten sich bei elektrischem 
Betriebe hinsichtlich des Raumes weniger anspruchs- 
voll, sie setzen momentan an und sind ebenso 
schnell zum Stillstand zu bringen, arbeiten geräusch- 
los und exact, Vortheile, die nicht hoch genug zu 
schätzen sind und schliesslich wird, namentlich für 
kleinere Maschinen, eine weitaus ergiebigere Aus- 
nutzung der Kraft, Alles in Allem ein ökonomischerer 
Betrieb ermöglicht werden. 


> 
* 


Die Hiilfsmaschinen sind auf den modernen 
Dampfern keineswegs mehr von nebensächlicher 
Bedeutung. Das wird klar, wenn man bedenkt, 
in wie grosser Zahl sie heutzutage erforderlich sind, 
zur vollen Ausgestaltung des complicirten Betriebes, 
wie er uns in dem Dampfschiff der Neuzeit ent- 
gegentritt. Einzelne Schnelldampfer haben bis zu 
fünfzig und mehr dieser Hülfsapparate. Es ver- 
lohnt sich daher der Mühe wohl, die Frage elektrischer 
Kraftübertragung für die Schifffahrt ins Auge zu 
fassen. Wenn man in dieser Beziehung so gut 


wie keine Versuche — den elektrischen Betrieh 
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der Ventilatoren ausgenommen — zu verzeichnen 
hat, sc dies vielleicht in mangelndem Zu- 
sammenwirken der Schiffbauer und Elektriker. 
Die Zurückhaltung des Rheders in dieser Beziehung 
ist erklärlich, denn die ausgedehnte Anwendung 
der Elektrizität an Bord bedingt nach dieser Richtung 
hin geschultes Personal, an dem es zur Zeit viel- 
fehlt, da nicht alle Maschinisten 
auf diesem Gebiete eingeschult sind. 
elektrische Licht in Betracht kam, lag die Sache 
insofern anders, als man sich den Anforderungen 
des reisenden Publikums nicht mehr entziehen 
konnte, Hier trat die Konkurrenz in Wirksamkeit 
und nöthigte auch die widerstrebenden Schiffseigner, 


liegt 


fach noch noch 


Soweit das 


sich der Neuerung anzuschliessen. Diese zwingende 
Notwendigkeit fehlt indessen beim übrigen Hülfs- 
betrieb und da tritt das Bedenken, dass «durch un- 
sachkundige Bedienung und Handhabe unberechen- 
barer Schaden entstehen könne, wieder in Vorder- 


grund. Die gründliche Ausbildung des Maschinisten 
auf dem Gebiete der Elektrizitätslehre, die ja, 


entsprechend der Thatsache, dass man es hier noch 
mit einer ganz jungen Wissenschaft zu thon hat, 
nur allmähliz vor sich gehen kann, wird demnach 
ein wesentliches Moment für die Umwandlung im 
gedachten Sinne bilden. Ein Streben nach dieser 
Vervollkommnung liegt schon im Interesse dieses 
Standes selbst, weil dadurch seine Bedeutung ge- 
hoben wird. 


. 
* Eu 

Auf die. unter deutscher Flagge betriebene 

Schifffahrt an der chinesischen Küste sind die 

dortigen Kriegswirren, wie voranszusehen war, 


nicht ohne Einfluss geblieben. Nach einem dem 
„Verein deutscher Seesteuerleute in Hamburg“ aus 
Hongkong zugegangenen Schreiben sind mehrere 
chinesische Dampfer, um den Weitläufigkeiten und 
sum 


sie 


Gefahren, denen andernfalis 
würden, zu entgehen, unter deutsche Flagge ge- 


ausgesetzt 


Gleichzeitig verlautet aber auch, 
diesen Schiffen Steuer- 
leute im Dienst bleiben, nieht in 
Deutschland geprüft worden sind, trotzdem 
in den dortigen Hiifen 
Stellen. welche die néthige (ualifikation besitzen, 


bracht worden. 


dass auf nach wie vor 


die 
um «derartige 


jewerher 


in hinreichender Anzahl vorhanden gewesen sein 


sollen. Man wird es dem Stande der Steuerleute 
hilligerweise nieht verdenken können, wenn er 
eifersüchtig über seihe Gereehtsame wacht, und 


kein Mittel unversueht lässt. derartige Ungehirig- 


keiten zu bekämpfen. denn die wirthschaftliche 


Lage, in dev er sich befindet, ist keineswegs eine 
so wlinzende, dass er Versuchen zur Schmälerung 
guten Rechtes, gleichgültig gegenüber stehen 
dürfte, Wenn 
der’ Stenerleute in den letzten Jahren direkt nicht 
den 


des 


sich aueh die Erwerbsverlältnisse 


verschleehtert haben, so sind ihre Chaneen, 


ui | 


Kapitänsrang zu erwerben, doch insofern ungünstiger 
geworden, als an Stelle der vielen kleinen Schiffe 
von ehemals, die nur mit einem Steuermann fuhren, 
wenige grosse mit je drei bis vier dieser Schiffs- 
offiziere getreten sind. Die Aussicht, das vorgesteckte 
Ziel der selbständigen Schiffsführung zu erreichen, 
ist demnach cine weit geringere als früher, das 
Avancement hat sich verlangsamt und ein beträcht- 
licher Theil dieser Berufsklasse sieht sich vor der 
Nothwendigkeit, überhaupt die Hoffnung aufzu- 
geben, jemals zur Führung eines Kommandos zu 
gelangen, Als Lebensstellung betrachtet, bietet 
aber der Steuermannsberuf thatsächlich wenig Ver- 
lockendes, nieht vom pekuniären Standpankte noch 
in Hinsicht auf die Annehmiichkeiten der Lebens- 
Es ist daher eine durchaus gerechtfertizte 
ihnen ihr 


weise. 
Forderung seitens der Steuerleute, dass 
Brod. nicht geschmälert werde durch ausländische 
Konkurrenten, ~~ die Richtigkeit der 
treffenden schriftlichen Mittheilung vorausgesetzt 
— z. “Zt. an der chinesischen Küste geschieht. 


7 . 
* 


wie es be- 


Die erwähnten Missstände regen zu der Frage 
an, ob nieht eine Aenderung des Gesetzes be- 
treffend den Befähigungsnachweis 
Seeschiffer und Steuerleute geboten erscheine. 
Die zu Recht bestehenden Verordnungen bestimmen 
ledirlieh, dass Schiffe von Kubik- 
meter Raumgehalt in grosser Fahrt nicht ohne einen 
Steuermann fahren dürfen und ferner, dass, sofern 
ein Sehiff in Fahrt mehrere Steuarlente 
hat, einer derselben die Schifferprüfung für grosse 
Fahrt haben Die Grenze, über 
welche hinaus Schiffe verpflichtet sind, mehr als 


der 


mehr als 250 


posse 
LTOSSET 


abgelegt MUSS. 
einen Steuermann an Bord zu führen, ist nirgends 
angegeben und damit hat man die Thür zu einer 
Umgehung des Gosetzes offen gelassen. wie sie 
möglicherweise in den oben erwähnten Fällen in 
Scene gesetzt worden ist, Es genügt unter solchen 
die übrigen Stouerleute, ausser dem 
ersten, Bontsleute in die Musterrelle 
eintragen zu lassen, um auf Grund des bestehenden 
Rechtes allen weiteren Hindernissen aus dem Wege 
Man wird den chen erwähnten An- 
forderungen der Steuerlente um so mehr Beachtung 
schenken müssen, da gerade jetzt eine Strömung 


Umständen. 


einfach als 


zu gehen, — 


in Grossbritannien sich bemerkbar macht, die Aus- 
länder überhaupt von dem Rechte, Schiffe unter 
englischer Flagge zu führen, auszuschliessen, in 
dem Bestreben, die Seeleute der eigenen Nation 
vor der ausländischen, nicht zum Wenigsten der 
deutschen Konkurrenz zu sehützen. An der 
chinesischen Küste sind es in den erwähnten Fällen 
aber gerade englische Stenerleute, die den deutschen 
Niemand wird behaupten 
können, dass unsere deutschen Schiffsoffiziere bislang 
ihre Wünsche, sofern sie iiberhaupt solche haben 


vorgezogen worden sind. 





laut werden lassen, nicht im Rahmen erfüllbaren 
Maasses gehalten und auch die hier laut gewordene 
Forderung überschreitet diese Grenze keineswegs, 
sodass dieselbe einer wohlwollenden Prüfung an 
maassgebender Stelle werth erscheint. 





Der Seemann und die Wissenschaft. 
IL. 

Um die Verdienste der Männer der Wissen- 
schaft um die Schifffahrt und Navigation in das 
rechte Licht zu setzen, erinnern wir ferner an die 
Herstellung dieses einzigen Instruments. das wir 
Chronometer nennen, nächst Kompass und Sextant 
jedenfalls das Juwel unter den Instrumenten der 
Schifffahrtskunde. Unter der Regierung der Königin 
Anna wurde durch Parlamentsbeschluss eine Prämie 
von 20,000 Pfund, nach unserm Gelde also nahe 
an eine halbe Million Mark, für eine Seeuhr aus- 
gesetzt, mit deren Hilfe man die Länge auf einer 
Reise nach Westindien auf 1), Grad genau finden 
könne. Man sieht daraus, die englische Regierung 
glaubte den Werth eines solchen „Time Keeper“ 
nicht hoch genug veranschlagen zu können. Die 
Geschichte lehrt uns, dass die weittragendsten Ent- 
deckungen nicht immer im Gehirn des geistreichsten 
und gelehrtesten Kopfes entstanden, dass das Licht 
der Erkenntniss vielmehr nicht selten von der 
Gedankenarbeit eines einfachen Mannes ausging. 
So war es auch hier der Fall. Der Erfinder des 
ersten Chronometers ist der englische Zimmermann 
John Harrison. Wie der Kapitän Roger Wills 
nach Vollendung einer Reise nach Lissabon be- 
zeugte, bewährte sich der „Time Keeper* auf See 
sehr gut. Harrison erhielt nunmehr die Copley'sche 
Medaille, eine Auszeichnung, welche jährlich einmal 
für die nützlichste Erfindung verliehen wurde, 
Immerhin besass «die Seeuhr aber noch einige Mängel; 
eine grüssere Kunstfertigkeit und eine mehr wissen- 
schaftliche Behandlung musste hinzutreten, um das 
Instrument, nachdem dessen erste bahnbrechende 
Idee gegeben war, zweckentsprechender zu gestalten. 


Dem Sohn des alten John Harrison gebührt 
der Ruhm, eine vollkommenere Seeuhr hergestellt 
zu haben. Als erste Belohnung erhielt er 2500 £ 
Sterling. Auf dem Kriegsschiff „Tartar* wurde 
1764 eine neue Versuchsfahrt mit dem Chronometer 
gemacht. Das Instrument bestand diese Probe auf 
einer westindischen Reise in glänzender Weise. 
Der junge Harrison erhielt hierauf 10,000 £ Sterl.; 
nach Parlaments - Beschluss sollten die übrigen 
10.000 Pfund nachfolgen, wenn eine genaue Be- 
schreibung der Chronometer eingeliefert würde. 
Der erwähnte Astronom Maskelvne, der die Tartar- 


fahrt mitgemacht hatte, fand jetzt beträchtliche 
Gangabweichungen bei grösseren Temperatur- 
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änderungen. Darauf wurde die Auszahlung der 
letzten 10,000 Pfund eingestellt. Und num ent- 
spann sich ein hässlicher Streit zwischen Harrison 
und Maskelyne, Der erstere bezichtete Maskelyne 
der Unredliehkeit und Parteilichkeit; er verüffent- 
lichte ein Pamphlet, in dem er die Behauptung 
aufstellte, Maskelyne handle im Einvernehmen mit 
der gewinnsüchtigen Gesellschaft, welche die Länge 
auf See dureh die Mondtafeln genauer bestimmen 
und so die hohe Belohnung, welche ihm zukomme, 
an sich bringen wolle. Jedenfalls ist diese Streit- 
frage über den Vorzug der Chronometer- oder 
Distanzlänge jetzt, nachdem die Seeuhren Dank der 
Arbeit scharfsinniger und erfindungsreicher Köpfe 
eine ungeahnte YVollkommenheit erlangt haben, 
dahin entschieden, dass die Distanzlängen auf den 
Kriegsmarinen nur noeh ganz vereinzelt berechnet 
werden; sie sind sozusagen ausgemerzt. Beklagens- 
werth bleibt es aber immerhin, dass diese für die 
Schifffahrt so wichtige Epoche mit einer der so 


häufigen Zünkereien unter den Gelehrten ab- 
schliessen musste. 
Ganz besondere Verdienste haben sich die 


Mathematiker um die Entwickelung der nautischen 
Rechnungsmethoden erworben. Man “braucht nur 
an die Namen Wittschell, de Borda, Lacaille, Lexell, 
R. Dunthorne, Mendoza und Cornelius Douwes, den 
Mathematiker der holländischen Admiralität, zu 
erinnern, um diese Thatsache sofort in helles Licht 
zu setzen. Hier wäre auch noch der Franzose 
Poisson zu erwähnen, der die strenge, aber für 
praktische Zwecke viel zu umständliche Grund- 
gleichung der Deviation geliefert hat. 

Auf dem Gebiete der Weiterentwickelung der 
Schiffsführungs- oder Steuermannskunst und der ~ 
dazu benithigten Einrichtungen blieben übrigens 
die Seefahrer nicht gegen die Wissenschaftler auf 
dem festen Lande zurück. Im Gegentheil, wie sie 
bei der Durchforschung der Meere und der Ent- 
deckung unbekannter Inseln und Länder die Haupt- 
arbeit leisteten und einige ihre Namen und Thaten, 
von dem Strahlenglanz unvergänglichen Ruhmes 
amwoben, der fernsten Nachwelt zum Gedächtniss 
und zur Nacheiferung überlieferten, so finden wir 
auch auf diesem Gebiete, dass die glänzendsten 
und fascinirendsten Namen unter den eigentlichen 
Seeleuten zu finden sind. . 

Um, ohne Rücksicht auf den geschichtlichen 
Lauf der Dinge, gleich einen der hellsten Sterne 
dieser leuchtenden Gruppe anzuführen, nennen wir 
den Namen Maury. Das Genie, die Schaffenskraft und 
Schaffenslust dieses berühmten Seemannes haben 
der Schifffahrt unermesslichen Nutzen gebracht; 
sie haben eine ganz neue Epoche der Schifffahrt 
und des Weltverkehrs eingeleitet. Er hat tausende 
von Schiffsjournalen durchgearbeitet; auf seine An- 
regung entstand die Brüsseler Konferenz 1853 und 
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damit die internationale Durchforschung der Meere 
nach den Wind- und Strémungsverhiltnissen. Auf 
Grund dieses ungeheuren Materials bearbeitete er 
Wind- und Stromkarten und berühmten 
Segelanweisungen, durch welche die Oceanstrassen 
für den Welthandel erst festgelegt und begründet 
wurden, Seine neuen Routen verkürzten die See- 
reisen um 10 Prozent; der amerikanische Sechandel 


die die 


erfuhr durch seine Arbeiten eine jährliche Erspar- 
von 10 Million Mark und der Englünder 
Packinzton führte den Nachweis, dass ein einzelnes 
1000 Tons-Schiff auf einer ostindischen Reise durch- 
“schnittlich 250 £ Sterling wegen der kürzeren 
Reisedauer erspare. In dem Todesjahr Maury’s, 
1873, schrieb die italienische Zeitschrift „Rivista 
Marittima* in einem von Wärme und Verehrung 
durehrlühten Nachruf: „So lange die oceanischen 
Strömungen das Meer durchfurchen und die Winde 
den Luftraum durcheilen, so lange wird der Ruhm 
des verewigten Seemannes fortdauern.* 


niss 


Kehren wir zu den Anfüngen grösserer See- 
fahrten zurück, so sind zuerst die Seeleute, 
welche im zwölften Jahrhundert den Kompass in 
seiner primitivsten Gestalt erfinden und benutzen, 
indem sie cine Marnetnadel in einem mit Wasser 
gefüllten Gefüsse durch Kork oder Holz schwimmend 
erhalten, wodurch sie die Nord- und Südriehtung 


eS 


bestimmten. Die Noth macht erfinderisch. Und 
so sind es auch wiederum die Seefahrer, welche 


den Nordweiser auf eine Nadelspitze legen und 
um die Mitte dreizelinten Jahrhunderts mit 
einer Strichrose versehen. {Ruge, Gesch. d. Zeit- 
alters der Entdeckungen pag. 22/23.) Flavio Gioja 
aus Amalfi ist also nicht der Erfinder des Kom- 
passes, wie häufig gesagt wird, da das Instrument 


des 


lange vor ihm von den Seeleuten benutzt wurde. 
Auch das Astrolabium oder Winkelmesser verdankt 
jedenfalls ihrer Erfindungsgabe seine Entstehung. 
Es war ein hölzener, zum Aufhängen bestimmter 
Ring, welcher in Grade eingetheilt und mit einem 
«drehbaren 
Peilen war. 
konnte man gleich die Zenithdistanz nach der Visur 
ablesen. Wer die Geschickliehkeit der 
im Schnitzen, Zimmern und Herstellen der mannig- 
faltigsten Dinge kennt, keinen Augenblick 
darüber im Zweifel sein, dass er sich diesen Winkel- 
MCSSEr, den Jakobsstab*) (seit 14097 in 
Gebraneb) selbst angefertigt hat. Man findet auch 
einen Anhalt, in 


oder 
So 


Durebmesser, der zum Anvisiren 


des Gestirns diente, versehen 


Seeleute 
wird 
ebenso 
lass trüheren 


nirgeniwo es 


s 


» Vaseo da Gama, der berfitimte Entdecker des Seeweges 


nach Indien, soll den Jakobsstab aus Indien nach Earopa ge-* 


Man schliesst dies daraus, weil der venezianische 
dort 


bracht haben. 


Kaufmann wad Reisende Conti die lustrumente iin fünf- 


zehnten Jahrhundert gesehen haben will. Da seine Berichte 
aber vielfach sehr unglaubwürdig sind, so ist die Annahme 


wohl richtiger, dass (iama den Jakelsstab selbst erfunden bat. 





Jahrhunderten besondere Verfertiger dieser Winkel- 
messer gegeben hatte. Sobald wir sicheren ge- 
schichtlichen Boden unter den Füssen haben, werden 
wir auch gewahr, dass es die Seeleute selbst sind, 
welche sich auf dem Gebiete der Erfindung brauch- 
barer Winkelinstrumente auszeichnen, denn ein 
Jahrhundert später (1594) erfand der englische 
Kapitän David den Quadranten, der nunmehr zum 
Beobachten auf See verwendet wurde und 
länger als ein Jahrhundert bis zur Einführung der 
Spiegelinstrumente in Gebrauch hielt. — Was die 
Erfindung des Loggs anbetrifft, so werden wir sie 
dem Erdumfabrer Magellan zuschreiben müssen, 
Denn Humboldt (Kritische Untersuchungen) führt 
folgende Stelle aus Magellans Tagebuch (1521) an: 
„Nach der Messung des Weges, welche wir mit 
der Kette (?) am Heck machten, legte das Schiff 
60 bis 70 Meilen in einem Tag zuriick.* — Gleich- 
wohl wurde bis dreihundert Jahre später die Fahrt 
noch durchweg nach Schätzung ermittelt, ja 
würde jetzt noch vielfach das Logg gar nicht ge- 
braucht werden, wenn nicht die Seeämter bei uns 
auf den Gebrauch sähen und und das Unterlassen 
tadelten. Alte und erfahrene Kapitäne schätzen 
übrigens die Fahrt auf Segelschiffen ebenss 
genau, als sie dieselbe loggen; jüngere Steuerleute 
nicht die nöthige Uebung. 
Die Norweger gebrauchen jetzt noch vielfach gar 
kein Logg. (Schluss folgt.) 


sich 


es 


haben hierin freilich 





Ueber Bergungsarbeiten. 

Auf der letzten Versanmmlung der Bristel-Kanal-Selition 
des Institute of Marine Engineers ielt der Ingenieur Thomas 
Wales emen Vortrag ther das [eben gesunkener Schiffe und 
Wracks, 
zu Tage förderte, doch der Wiedergabe an dieser Stelle. werth 


der, wenn er auch keine grossartigen nenen Ideen 
sein dürfte, umsomehr, da die iliesbezügliche verfügbare Litteratur 
eine so spärliche ist, dass jeder Beitrag willkommen erscheinen 
muss, Bei der Verschiedenartigheit der Bergungsoperationen, 
die jeweilig dem obwaltenden Verhältnissen angepasst werden 
sclhstverständlich eine systematische Be- 
handlung des Gegenstandes nicht durchführen, der Vortragende 


müssen, lässt sich 
beschränkt sich dena auch darauf, einige wenige Methoden des 
Schiffe Dass an die 
Sergung eines Schiffes, das in grösserer Tiefe gesunken, als 
his zu welcher ein Taucher hinabzusteigen vermag, nicht zu 
denken ist, istselbstverstiindlich. Nachweislich sind Taucher noch 
nie weiter als 32", Faden oder 201 Fuss unter die Wasser- 


oberfläche gekommen. 


Hebeus gesunkener zu beschreiben. 


150 Fuss Tiefe haben schon in 
Fällen Taucher erreicht, 


Leber 
verschiedenen indessen ist auch hier 
der Wasserdruck so erheblich, dass nur besonders starke Leute 
Wo es sich 
kaun die zu- ' 
lässige mittlere Grenze, bis zu welcher man gehen darf, ohne | 
schon bei GO'—S0 an- | 


längere Zeit in dieser Tiefe aushalten können. 
um die Ausführung grüsserer Arbeitzu handelt, 
Leben 


thas der Leute zu gefibnien, 


genommen werden, 


Zum Heben von in Flüssen und Häfen gesunkenen Schiffen 
werden in den meisten Fällen Präbme oder Pontos verwandt. 
Dieselben bringt man längsseite des Wracks An Steuerbord 


und Backbord und zieht von denselben aus Ketten oder 


Stahltrossen, wenn nöthig, mit Hilfe von Tauchern, unter dem 
Kiel des gesunkenen Fahrzeuges hindurch. Selbstverstindlich 
muss die Tragfähigkeit der Hebefahrzeuge das Gewicht des 
Wracks, wenn bis zur erfonierlichen Hohe geholen, ülersteigen. 
Bei Niedrigwasser wind das Lose der Ketten eingeholt, dieselben 
werden steif gesetzt und an den Leichtern oder Pontons be- 


festigt. Mit der Fiuth hebr sich das Wrack, das jetzt mit 
Hülfe eines Schleppdampfers oder durch andere geeignete 
Vorrichtungen so weit als möglich auf den Strand hinauf- 


gebracht wird. Bei der nächsten Gezet wird dann die nän- 
liche Operation wiederholt, bis das Fahrzeug so hoch auf den 
Strand hinanf gebracht ist, dass es bei Ebhe trocken Hegt, und 


-htet werden können, worauf 





die Leckstellen prowisorisch gell 
das "Fahrzeug wieder flott gemacht und später gedockt wird. 
Beladene Schiffe, die etwa auf einem Rock gestrandet sind und 
erheblichen am = Boden haben, der dure 
Taucher wicht provisorisch absedichtet werden kann, hebt maa 


Schaden erhtten 


vermittelst eines anderen Verfahrens und zwar indem man 
eine sogepannte Tlättfora embluut The Methode erfordert 


sörgfältige Terechnong, ohne die der Berger leicht grossen 
Schaden nieht nur an Gut, sondern unter Umständen auch an 
Menschenleben In erster Linke muss bekannt 
sein: Das Gewicht des Schiffskörpers, der er 
fi-das Schiff ehrachten Bergunzsgerithschaften, dana der 
Kubikinhalt des Theils des Rat 


erleiton kant. 


Ladung und 





»otern ein solcher vor- 


aus, 


handen ist, der durch Leerpumpen zum Heben des Schiffes 
beitragen kann und schliesslich der Kubikinhalt der Ladung, 


die cherhalb der Plattform aus dem Laderaum herausgeschafft 
werden muss, um dem Schiff venügenden Freibord zu geben, 
wenn das Auspumpen stattgefunden bat, Grosse Schwieriz- 
keiten erfordert dus Anbringen einer tiefen Plattform und we 
immer genügende Schwinnkraft erzielt werden kann, legt man 


sie sd hoch wie muglıch, 


Steigen und Fallen des Wassers, um die Arbeiten auszuführen. 


Die Plattform muss in der Form den erfunlerlichen Umständen 
des Falles augepasst werden. So wurde von dem Vortragenden 
einmal eine Plattform in einem Wrack gelegt, die hinten nur 
4 Fuss vom Uberdeck ablag, nach dein Bug zu aber schräg 
abfiel, so dass sie am Vorderende 12 Fuss unter dem Deck- 
halken lag; umgekehrt musste in anderen Fällen das Vorder- 
ende höber und 
Ein anderer Fall ist vorgekommen, wo auf der Backbordseity 
die Plattform um 5 Fuss höher angebracht werden musste, 
als Steuerbord. Hier 
geben, da soust beim Heben das Schiff leicht gekentert wäre. 
Um dies zu verhindern, wurde alles Bergungsgeräth, Pumpen, 
Dampfkessel ete. an der Backbordseite aufgestellt, und die 
Kohlen des Hinterraums gelöscht, um den durch die Schräge 
der Plattform verursachten ungleichen Auftrieb zu compensiren. 
Als das Schiff flott wurde, zeigte es sich, dass die diesbezüg- 
richtig gewesen waren, denn dasselbe 


das hintere niedriger angebracht werden. 


hiess es äusserst vorsichtig zu Werke 


lichen Berechnungen 
lag ohne irgend welche Schlagseite und blieb auch so, bis es 
ins Dock gebracht werde. Handelt es sich um einen Eindecker, 
so muss man besonders vorsichtig sein, das Oberdeck nicht alle 
Kraft der nach oben drängenden Plattforın tragen zu lassen, 
einerlei ob das Deck aus Holz oder Eisen ist. Sind die Lucken 
gross, so können ihre Ecken leicht aus der Lage gehoben, 
oder. die Balkenkniee gesprengt werden. Man verbinder in 
diesem Falle das Luckensüll durch Diagonalketten mit den 
Spanten, win so die Schiffsseiten einen Theil der Kraft tragen 
Die Ketten werden vor dem Auspumpen durch 


steif gesetzt. 


zu lassen. 
Schrauben 
Bord zu Bord reichende Balken quer über die Lucken gelegt 
und an den Bordseiten in den Stringerplatten festgeschraubt. 


Zeitweilig werden auch schwere von 


Als Pumputensilien bewähren sich such der Ansicht des 
Redners am besten Centrifngalpumpen, mit horizontal legenden 
Sie nehmen weniger Raum ein als andere Systeme 


Alle Saug- 


Maschinen. 


und bewältigen das grösste (Quantum Wasser, 


Es Meibt dann inehr Zeit zwischen. 


HOo 


rohren sollten .teleskopartig eingerichtet sein, um die Hantirung 
mit denselben zu erleichtern, desgleichen auch die Damprrohre. 

Die Exhaustrobre sollten nach dem Schornstein zurück» 
goleitet werden, um den Zug bei der Feuerung zu erhöhen. 
Vertikale Kessel haben sich besser bewährt als horizontale, da 
ein Veberktängen des Schiffes bei den letzteren nicht so leicht 
von aachrhwiligen Folgen begleitet sein Helen 


von Wracks sollten die Dampfkessel suwohl, wie die Pumpen, 


wird. Beim 
unter allen Umständen auf dem Wrack selbst aufgestellt sein. 
bie Pumpen allein auf Deck zu stellen, während der Dampf- 
kesse] anf eiiem Fahrzeuge nebenan aufgestellt wird, ist mater 
allen Umständen wofährlich, Beim Aufkommen 
kann es sieh leicht ereignen, dass die Verbindung mittelst der 
Danpfrolre nicht aufrecht erhalten werden kann, was beim 


Yor ‘seugang 


Transport von der Strandungsstelle nach dem Hafen zu ver- 
hiingnissvollen Folgen führen kann, Dasselbe gilt auch für 
den Fall, dass Pumpen and Dampfkessel auf den Begleitfahr- 
zeugen aufgestellt sind, 

Das 
grosser Verantwortlichkeit verknüpft, 
Aufmerksamkeit seitens der Ausführenden, einen 
von Unempfindlichket gegen alle Unbilden des Wetters und 
karte Arbeit bei Tag und Nacht. Ohne eine eiserne Konstitution, 
die allen diesen Einwirkungen zu trotzen vermar, bleibt 
diesem Beruf widmet. 


ist stets mit 


verlangt die fusserste 


Unternehmen vou Bergungsarbeiten 


hohen Grad 


nan 
besser am Lande, als dass man sich 
Bergungen, die an_einem Sandstrande vom Lande ausgeführt 
Werden, sind allerdiogs mit verhälfnissmässig geringer per 
sönlicher Gefahr verknüpft, Anders 


Stellen, wie steil abfallende Klippen, die in ziemlicher Ent- 


dagegen an exponirten 


fgınung von der Küste legen, Hier erwächst dem Unter- 
nebmer eine schwere Verantwortlichkert, Tas Leben semer 


Leute steht sozusagen ganz in seiner Hand, für ihn eine keines- 
wees beneidenswerthe Lage, zumal nicht, wenn die Bergung 
an einer felsigen Küste ausgeführt wind und ein Sturm plütz- 
lich einsetzt. Unter solchen Umständen gelingt es oft den 
genawer Noth in den kleinen Tüten vom 
Wrack abzukommen. Derartige Arbeiten 
Zubilfenahme viaes Bergungsdampfers ausgeführt, der 


Leuten, nur mit 


werden an besten 
unten 
nur geringen Tiefgang besitzt und zur Unterkunft der Berger 
hinlänglichen Raum und alle nöthigen Bequenlichkeiten bietet. 
Ein sulcher Dampfer muss ziemlich breit sein und einen um- 
fangreichen Fender oder, eine Wallschiene rundum haben. Die 
Maschinen müssen hinten im Schiff stehen, die Luken 
möglichst gross und das Vorderdeck frei sein, damit sich durt 


lässt. Ein weit 


sollen 


beruem init dem DBergungsmaterial hantiren 


überreichender Krabn muss vorhanden sein, der mit Dampf- 


winden gehandhabt wird. und der das an und von Bord- 
kommen der Leute in schwerem Wetter ermöglicht.  Hin- 


reichend Platz muss auch vorhanden sein, um das Bergungs- 
material, Pumpen, Dampfkessel, Bäume und andere Utensilien 
unterzubringen. Gleichzeitig soll das Schiff als Werkstelle 
dienen können, wo das erforderliche Material zugerichtet wird, 
um jederzeit fix und fertig an Bord des Wrackes gebracht 
werden zu können. 


Viele Leute haben eine hobe Idee von der Anwendung 
von Fässern, um gesunkene Schiffe zu heben, Die Methode 
lüsst sieh höchstens bei kleinen Fahrzeugen in Flüssen und 


ruligem Wasser anwenden. Ein grosses Schiff im grober See 
damit aus dem Grund bringen zu wollen, ist ein Unding. In 
solchen Fällen müsste die Arbeit zwischen zwei Gezeiten aus- 
geführt werden, und die Fässer lassen sieh nicht schuell genug 
iw die Laderäume hineinbringen.  Verzögert die Arlwit 
um mehr als eine Tide. so werden mit dem Steigen des Wassers 
die im Raum befindlichen Tonnen unter Deck zerdruckt wenden, 
Wenn in 
gebracht werden könuen, so mag unter Umständen das Selnff 


sich 


einzelnen Füllen nahezu genügend Fässer unter- 


in Bewegung gerathen und stch den Boden günzlich einstussen, 


Mittel zur Verfügung bat, um dis 


und da man dann kein 


610 


fest auf 


Wrack wieder zum Sinken zu bringen, so dass es 


Grund steht, kawn dies leicht zum Totalverlust führen. 

Es sollte, so führte der Redner zum Schluss aus, nameut- 
lieh in den Kriegsinarinen der Aufgabe, Schiffe zu heben, Auf- 
merksamkeit geschenkt werden und die Ingenieure besonders 
nach dieser Richtung hin ausgebildet werden. 





Das Lootsenwesen auf der Elbe. 


{Eingesanıt) 

In No. 48 der „Hansa” hat sich ein Comptoirlootse zu 
einer Erwiderung auf mein Eingesandt vom 3. November ver- 
anlasst geschen. Der Herr wirft mir vor, dass ich ans Ab- 
neigung gegen den Stand der Comptotrlootsen die herrselenden 
Missbräuche, namentlich so weit die Austellung des sogenannten 
„zweiten Manges” in Betracht kommt, übertrieben habe und 
“Tereinzelte Ausnahmen fälschlich als allgemein herischende 
The 


Ausnalimen", die der Terr Comptoirlootse sich leistet, ist weiter 


Uebelstinde dargestellt habe, Version der „tereinzelten 
nichts, als eine unter der Maske maassvoller Beurtheilung und 
einer gewissen behähigen Bonlomie versuchte Verschleierung 
der Thatsachen. 
sind keine Ausnahmen, das ist die Regel, Der Herr 
Verfasser des Gegenartikels hat wohl selbst die Schwäche 
seiner Argumentation gefühlt und ist, zwar glatt wie ein Aal, 


Nein, mein lieber Herr Comptoirlootse! das 


aber auch so rasch wie möglich über diesen wunden Punkt- 


hiaweggeglitten, Aber gerade hier liegt der Cardinalpunkt der 
Frage, wie die Uebelstiinde zu bessern Sind. Man_ halt der 
“Forderung, das Lootsen elbahwärts nach Turnus zu betreiben, 
immer entgewen: da, der Rheder will eine Person haben, deren 
Fähigkeiten er kennt, in die er Vertrauen setzt! Ist diese 
Zuverlässigkeit our Verwandtschaftsgrade 
unter den Loutsen bedingt, oder vielleicht durch andere mehr 


durch bestimmte 
oder weniger reinliche Geschäftsverkältuisse zwischen Clerks 
aml Lootsen? Thatsacho ist, dass durchweg, nicht nur in 
einzeln Fällen, der Compteirlootse, sofern ein zweiter Mana 
iis Frage kommt, entweder seinen Verwandten oder seinen 
merkwiirdigerweise 
sofort Wie diese 
wuederhare Erscheinung erklärt werden kann, ist mir uner- 
findlich. Wer an Uyptose glaubt, könnte etwa geltend machen, 
die berufliche Thätigkeit sei durch das Mittel der Suggestion 
auf den braven „zweiten Mann“ übertragen ;.ich bin nun aber 
skeptisch, halte nichts von dieser wunderbaren Kraft 
und glaube viel eher an ganz andere, wenn man will, recht 
gewdlinliche Geister, die hier das Wunder zuwege bringen. 


„Kesehäftstrennd” einschicht, der nun 


das Vertrauen des Rheders geniessen soll. 


einmal 


Für wine Schälderung habe ich eine Form gewählt, die 
so milde war, wie es die geradezu sehreienien Missstände er- 
laubten. Wollte man die Verhältnisse darstellen, wie sie in 
Wirklielikeit sind, 


. Sachen, die im Stande wären, das Niveau des Lootsen- 


so kämen noch ganz audere Thatsachen zu 





der Aussenwelt dermaassen herab- 
ehrliebende Mann 


Augen 


jeder 


vewerles in den 


zudrücken, dass sich eines solchen 


Berufes schämen müsste, 


Wenn der Herr Comptgirlootse behauptet, es gebe nur 
etwa 25 Lontsen, die keine festen Rhedereien haben, also 





Nichteomptoirlostsen, wie wir sie nennen wollen, so ist dies 
Er selbst 
sind, Leider fillr diesen Leuten zur Last, 
einigen können, wenn aber der Herr Comptoirlootse im Stande 


so würde er sich den 


unrichtig, muss wissen, dass deren mindestens 60 


lass sie sich nicht 


wäre, eine sulche Einigung zu erzielen, 
Dank aller Mitglieder des Standes erwerben. 
Können -- wenigstens in dieser Beziehung 


Er stände gewiss, 


was sein all» 


Ich habe ganz niedrig gegriffen, als ich be- 


jährlich 9000 


belangt, einzig da. 


vs werden .# auf die Strasse ge- 


hauptere, 





worfen, thatsüchlich ist es mehr, weit mehr, 
traurige Zustände un man wird demnach den Lootsen, die in 
diesen Schritt 
am allerwenigsten brauchen sie sich 


Das sind gewiss 


Berlin Hülfe gegen diese Uebelstände suchten, 
nicht verdenken künnen, 
ihrer Handiungsweise zu schämen, 
andere, weit näher liegende Ursachen im Lootsenwesen, un 
damit anzufangen. 

Wendt der Herr Comptoirlootse bebauptet, 
viele aktive Kapitüne vakanten 
melden, mag er wicht vergessen. dass dies grösstentbeils 
“Lente sind, die Fürsprache und Bekanntschaft besitzen, welche 
ihnen eine Unterkunft bei einer Rhederä in Aussicht stellen. 
Hie und da mögen es auch wohl Merren sein, die sich bei de 


Da giebt es noch ganz 


dass jeweilige 


sich zu [wotsenstellen 


au 


Seefahrt ein kleines Vermügen erübrigt und nun dem Lostsn- 
beruf wählen, weil er ihnen herannahendem Alter dis 
Mögliehkeit verschafft, ihr Bred etwas heyuemer zu verdienen. 
Die Mindereinnahmen, so denken sie, gleielen dann die Zinsen 
Thatsache 


bei 


les erworbenen Kapitals aus. ist aber, dass viele 


der jüngeren Lootsen, die aus dem Kapitänsstaud hervor- 
gugangen, froh wären, wenn sie ihre aufgegehenen Schiffe 


wieder führen könnten, und es bereuen, nicht bei der Seefahr 
geblieben zu sein. 

Dass Handel und Schifffahrt dadurch leiden würden, wenn 
das Lootsen elbabwärts nach Turnus betrieben würde, kann ieh 
mir nicht denken. Warum auch? Werden die Schiffe denn 
nicht aufwärts der, Reihe nach gelsotst?” Von einer Schädigung 
der Schifffahrt ist dabei nichts zu merken. Der Vergleich der 
Comptoirlootsen mit Vertrauenspersonen am Lande ist von dem 
durchgeführt, Die Zahl der 
von iim erwähnten Beispiele Hesse sich ohne Noth etwa noch 
durch Schuster, Sehneider Handschubmacher ergänzen, 
sofern seine Geschmackstichtung nach dieser Seite hinneigt. 

Ein Lootse. 


Herm Verfasser sehr geschickt 


und 





Vermischtes, 





Doppelfernréhren mit Kompass. Ein amerikanischer Kavallerie- 
offizier ist auf die Idee gekommen, in deu Doppelfernrohren 
einen Kompass anzubringen, um das Auffinden eines entfernten 
Olgektes, dessen Richtung man nach der Landkarte bestimmt 
hat, zu erleichtern. Der Kompass befindet sich in der einen 
der beiden Röhren (gewöhnlich der linken) und ihm gegenüber 
ist ein Spiegel angehrmeht, der das Bild des Kompasses nach 
dems Auge des Beobachters zurückwirft, so dass man die Himmels- 
richtung, nach welcher man visirt, ablesen and gleichzeitig das 
Objekt, mach dem mano ausspäht, suchen kann. Wenn sich 
die Erfindung bewährt, so dürfte sie auch für die Schifffahrt 
nicht olme Dedentung sein. Bekannt ist ja, welche Schwierig- 
keit man oft bat, unmentlich bei anklarem Wetter, wean der 
Horizunt verschleiert erscheint, einen einmal gesichteten Gegen- 
stand wiederzufinden. Unter selchen Umständen würde ein 
solelivs Instrument, das es ermöglicht, gleieh beim Erblieken 
eines Gegenstandes auch eine Peilung zu nehmen, von nicht 
zu unterschätzendom Werthe sein. 


Uebersiedelung holländischer Heringsfischer nach Emden. 
Am 10, Dezember fand die feierliche Niederlassung der Herings- 
fischerei-Gesellschaft Maasstuis nach Emden statt Der 
Betrieh wird 15 Loggern eröffnet, sodass die Emdener 
Flotte einen stattlichen Zuwachs erhält. 73 Jahre sind es ber, 
seit sich eine Verschiebung in umgekehrter Richtung bemerkbar 
gemacht hat. Damals verliessen 24 Buisen den Hafen vun 
Emden, um ihr Domizil im holländischen Hafen Enkhuizen 
aufzuschlagen. Wenn jetzt das Einlaufen von 15 holländischen 
Loggern eine freudige Bewegung unter der Einwohuerschaft 
Eindens hervorgerufen hat, die sich jiusserlich dureh Entfaltung 
natürlich. Die Logger- 


von 


nit 


von Flaggen kund gab, so ist das 


mannschaften wurden mit dem niederländischen Nationallied 
durch die städtische Kapelle empfangen. Darauf hielt 


Herr Oberbürgermeister Fürbrioger eine Ansprache, in welcher 
er die Beamten der Gesellschaft und die Schiffsmannschaften 
namens der Einwohnerschaft Edens bewillkommnete, ihnen 
freundliche Aufnahme. zusicherte und der lloffaung Ausdruck 
gab, dass sie sich in Emdens Mauern heimisch fühlen möchten, 
sobald sie ihre Familen erst nach bier herüber genommen 
hätten. In das Hoch auf die so Begrüssten stimmten die An- 
wesenden kräftigst ein. Der Direktor der neuen Gesellschaft, 
Herr Dirkzwager, daukte mit einem Hoch auf die Stadt Emden 
und ihren verdienten Ilerrn Öberbürgermeister Furbringer. 
Herr Senator Metzger redete sodann zu den Neuangekommenen 
in ihrer Muttersprache und schloss mit dem Wunsche, dass 
die neue Gesellschaft in jeder Weise prosperiren möge. 


Neuer Dampfer der Hamburg-Amerika-Linie. Auf der 
Werft des „Vulkan® in Bredow-Stettin lief am verflossenen 
Schwesterschiff der erbauten 
+Patna* der Deppelsebraubendampfer „Dalatia* vom Stapel. 
Das Schiff hat folgende Abmessungen: Lion: 140 m dr, 
Breite 15,85 m = 32%, Tiefe vom Kiel bis Obenleck 10,488 m 
Schiff lat bei 
Fr 


Sounabeud das ebondaselhst 


= 35. De einem Tiefgang von S om vine 
Ladefithigkeit von Tonuen uud ist mithin der grösste 
F rachtdampfer der deutselen Kanffahrteiflotte, Die „Palatia“ 
kan, gleich wie die „Patria®, 2500 Zwisehendechspassagiere 
und 50 Kajütspassagiere, sowie 450 lebende Ochsen aufnehmen, 
Ausserdem ist sie init Kühlräunen versehen, in denen das 
20:0 geschlachteten Ochsen im gefrorenum Zu- 
win], Die Leguug der ersten Kielplatte 
erfolgte, nachdem das Schiff am 21. März 15:4 bestellt war, 


am 25. Mai d. J. 


Fleisch von 


stande transportint 


Die russische Kaiseryacht „Standard“ ist die grösste Lust- 
yacht, die je gebaut warde Das Schiff ist 42% lane — der 
„Polarstern® nur 350 — hat 2 Maschinen von 10000 Pferde- 
kräften und soll 20 engl. Meilen in der Stunde laufen, Die 
Besatzung besteht aus 25 Offizieren, 350 Unteroffizieren und 
Matrosen, 
Pracht ausgestattet sind und das eine ganze Reihe prachtiger 
Salons enthält, hat 1) Millionen Franes gekostet. Es wurde 
während des letzten Aufenthalts des verstorbenen Zaren in 
Kopenhagen bei der «dortigen Firma Burmeister & Wain be- 


Ps Schiff, dessen innere Räume mit der grössten 


stellt und alles, was zum Schiffe gehört, ist io Kopenhagen 
rerfertigt, ausser den Maschinen, die in Paris fabrizirt und 


dieser Tage der sind, Nach einer vom Zaren 
Nikolaus getroffenen Bestimmung soll das Schiff am 11. März, 
dem Geburtstage Alexanders II. Der 
Kommandant des „Standard“, Baron FPredrichs, lilt sich schon 


lange hier auf, um alle Vorbereitungen zu treffen. 


angekommen 


vom Stapel laufen. 


Knallraketen für die Helgoländer Nebelsignalstation. Der 
für Hamburg bestimmte Hamburger Dampfer . Wega", welcher 
von. Londen kommeml am 10. d. M. auf der Elbe eintraf, 
hatte 1000 Stück für Holgoland Knallraketen au 
Bord; dieselben dienen zur Algabe von Nebelsignalen | Kanonen- 
Der Königliche Lootsendampter „Triton“ nalim diese 
Feuerwerkskörper [in 12 Kisten und 4 Bande verpackt] eben 
unterbaly Brunshausen a. d. Elbe 
Helgoland, Es sind in letzter Zeit verschiedentlich Vers 
suche anf Helgoland 
solche deutschen Ursprungs für die Nebelsignale zu verwenden, 
dieselben haben aber bisher einen wenig befriedigenden Erfolg 


bestimmte 


schläge]. 


tiher uud brachte dieselben 


nach 
macht, statt der englischen Raketen 


gehabt. 


Prüfungen von Seedampfschiffs-Maschinisten im Jahre 1895. 


Die Prüfungen begienen: in Königsberg am 20, April und 


‚Iusehn 


‘geleh rten 


Gli 


22. April und 12. November; 
21. Oktober; in Rostock am 
Lübeck am 18. März und 
und am 


27. September; 
im Stettin 
26. Februar 


in Danzig am 
am 11. Marz und 
und 3. Oktober: in 
14. Oktober; in Flensburg am 22. Januar, 2. Juni 
12 November; in Bremen am 6. Febrnar, 10. Juli und am 
2h. September; in Hamburg am 18, Februar, 6, Mai, 5, August 
und 4. November. 


Die deutsche überseeische Auswanderung tiber deutsche 
Häfen, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam stellte sich iach 
den Evmittelungen des kaiserl, Statistischen Amtes im November 


dieses Jahres und im gleichen Zeitraum des Vorjahres 
folgendermanssen: 
Es wurden befördert im November: 
über IStH 1Su3 
Bremen 1.100 1.640 
Hamburg 1.032 2.007 
deutsche Häfen zusammen 2,132 3.047 
Antwerpen 275 G27 
Rotterdam a 15 78 
Aınsterdam 7 10 





vorgenannten 2132 deutschen Auswanderern noch #13 An- 
gehürige fremder Staaten befördert. Daven gingen über Bremen 
2367, Hamburg 1546. 

Abhängigkeit des Wetters von der Vertheilung des Polar- 
eises, Herr H. Habenicht veröffentlicht folgenden Eis- und 
Wetterbericht von dem nordatlantischen Ozean und Europa 
für November, Nach dem Monatsberieht des bydrugraphischen 
Ants zu Washington war das Wetter über dem nordatlan- 
tischen Ozean, sehr schlecht. 
Zwischen den grossen Neufundlandbänken und den britischen 
ununterbrochen heftig» Nordwest- and 
23, gab es our zwei Tage 


nördlich vom 40, Breitengrad, 


welten fast 
vom 1 bis 
herrschten immer Stürme mit Hagel, 
tegenfällen. 


Sudwesthttirme ; 
schénes Wetter, sonst 
Schnee und 
gewöhnlichen Witterungserseheinungen schreiben wir den aus- 
gedehnten Temperaturgegensätzen zu, welche die wegen ihres 
Mangels an Safggehalt leichteren, an der Oberfläche sich aus- 
der in diesem Jahre besonders 
in den warmen Golfstrom einge- 

Im Jahre 1590, wo noch mehr 


ungewöhnlich starken Diese un- 


breitenden Schmelzwässer 
zahlreich bei Neufundland 
triehenen Eisberke erzeugten. 
Eis bei Neufundland erschien, als im vergangenen Frühjahr 
und Sommer, herrschten gengu dieselben Witterungsverbältaisse 
im November wie heuer, während in den weniger eisreichen 
Jahren 1841, 1802 uud 1893 nur wenig, in dem ganz eisarınen 
ISSS—S0 aber gar keine Stürme aus dieser Jahreszeit ge- 
meldet wurden. Angesichts dieser Thatsachen wird man den 
Einfluss der Eisberge zunächst auf die Witterung über dem 
grössten Theil des atlantischen Oceans nicht mehr kurzer Hand 
verneinen können, um so weniger, als die Beziehungen zwischen 
den hüufigen Stürmen am Kap Horn sowie am Kap der guten 


Jtoffuung und, den Temperaturgegensätzen zwischen den dort 


herrschenden kalten und warmen Meeresströmnngen vor Fach- 
Das Wetter über 
Europa war, was dessen mittleren Theil anbelangt, vorwiegend 
rubig, milde uud vielfach nebelig bei hohem Luftdruck. Die 
Stürme des Atlantischen Oceans zogen meist nur die nondwest- 
lichen Theile Enitheils in Mitleidenschaft. Etwas 
näher berührien Mitteleuropa die Uvklone vom 21., 25, und 27. 
Yon seltener Stärke und verheerender Wirkung war der Sturm, 
und 13. den Kanal und die Nordses 


allgemein anerkanet werden. 


wiıseres 


dessen Centrum am 12, 
überzog, auch für viele Theile Mittelenropas. 
Ostens des Erdtheils trat theilweise strenger Frost auf. 
diese Verhältnisse älnelu, wie wir vermuthet hatten, denjenign 
IN). Für die Witterung des Winters in Europa halten wir 


Im Norden und 
Auch 


4 
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die Packeisverhältnisse in den Meeren zwischen Grönland und 
Nowaja-Semlja in erster Linie für maassgebend. Das ver- 
schiedene Verhalten von Meeres- und. Festlandoberflächen zur 
Wärme ist bekannt. Letztere erhitzen sich im Sommer stark 
und kühlen sich im Winter ebenso stark ab, während erstere 
das ganze Jahr hindurch nur geringe Temperaturschwankungen 
aufweisen. Es ist daher leicht einzusehen, dass die grossen 
Schwankungen des Packeises in unserem Nordmeer bedeutenile 
Klimasehwankungen auch in Europa erzeugen können. Aus- 
gedehnte Packeisflächen wirken ım Winter genau wie Fest- 
länder. Es bilden sich über ihnen Gebtete kalter absteigender 
und unten sich aushreitender Luft mit hohem Druck, während 
bei Eisfreiheit derselben Meerestheile, die zum Theil Ausläufer 
des warmen Golfstromes biklen, das Gegentheil stattfindet. 
Ist nun das Osteis [zwischen Spitzbergen und Nowaja-Semlja} 
ausgedehnt, das Westeis [bei Ostgrönlaud] dagegen schwach, 
so bedeutet das eine Vergrösserung der sibivischen Külteregion 
in der Richtung uach Europa zu. Ist dagegen hei Ostgrönland 
viel, bet Nuwaja-Semlja aber wenig Eis, so dehnt sich das 
amerikanisch-arktische Kälte- und kunftdruckmaximum ostwärts 
aus, die Bahoen der nordatlantischen Minima nach 
Europa zu und bringt diesem Erdtheil vorwiegend oceanisches 


mildes Klima. 


verdrängt 


Nach den hisherigen Jeider bereits etwas ver- 


alteten Nachrichten ist in diesem Jahre der erstere Fall ein- 
getreten, wodurch ein ähnlicher Verlauf des kommenden 


Winters wie der von 18 0—01 wahrscheinlich wird. Damals 
verlief such der Dezember kalt und trocken. Im Januar und 
Februar herrschte ziemlich strenge Kälte in fast ganz Europa 
bei geringer Schneedecke, 


Befähigungsnachweise in der Binnenschifffahrt. Nachdem 
es infolge der in der letzten Bundesratlissitzung erfolgten An- 
nahme der Ausschussantrüge zu den 
die privatrechtliche Regelung der Binnenschifffahrt und der 
Flösserei, wahrscheinlich geworden ist, dass sich der Reichstag 
in seiner diesmaligen Tagung auch mit diesen Entwürfen be- 
schüftigen wird, dürfte der Reichstag auch in die Lage kommen, 
in eine Erörterung über die Einführung des Befähigungsnach- 


Gesetzentwürlen, betr. 


weises einzutreten, olschon ein Entwurf uber die Organisation 
des Handwerks aller Voraussicht nach diesmal nicht vorgelegt 
Die beiden 
verlangen nämlich den Befühigungsnachweis, der erstere für 


werden wird. oben genannten Gesetzentwiirfe 
Schiffer und Maschinisten, der letztere für Flösser, allerlings 
mit einem Unterschiede. Bezüglich der Schiffer und Maschi- 
nisten soll der Bundesratli allein zug Erlass von Vorschriften 
über den. Befähigungsnachweis ermächtigt wenden, bezüglich 
der Flösserei soll dagegen auf denjenigen Wasserstrassen, auf 


welchen eine regelmässige Schifffahrt nieht stattfindet, diese 
Befugniss den Landesregierungen übertragen werden. Es darf 


angenommen wenden, dass der Reichstag mit Rücksicht auf 
die im diesem Gebiet in Frage stehenden Interessen der 
Einführung dieser Befiihigungsnachweise nicht  entgegen- 


stehen wird, 

Nach der soeben veröffentlichten Statistik 
dieser internationalen Klassifikationsgesellschaft beliefen sich 
die Schiffsverlauste im Monat Oktober d. J, auf 22 Dampfer 
und 313 Segler. Der Flagge nach vertheilen sich die Dampfer 
wie folgt: 


Bureau Veritas. 


deutsche 2, amerikanische 1, engiische 15, dster- 
reichisehe I, spanische 1, norwegische 1, französische 1. Segler: 


deutsche 24. amerikanische 10, englische 209, argentinische 1, 


österreichische 1, belgische 2, dänische 3, spanische 7, fran- 


züsiscle 21, griechische 2, holländische 5, italienische I, nor- 


wegische 10, russische 4, schwedische 8. 


Kleine Mittheilungen. 





Die Einwanderung in den Vereinigten Staaten hat im 
Jahre 180304 {bis Eade Juni) die Zahl von 285,651 Seelen 
erreicht, und ist somit um 150000 gegen das Vorjahr zurück- 
gegangen. 

* 

Seitens der Handelskammer Montreal ist an die 
Handelskammer von Dünkirchen die Aufforderung ergangen, 
eine Dampferlinie zwischen den beiden Plätzen zu gründen. 


von 


* 
2 * 


Monsieur Bazin, der bekanntlich der Schöpfer des genialea 
Gedankens ist, die Schiffe auf Plattformen zu bauen und mit 
Rädern za verseben, dass sie über den Ozean rollen, will ein 
Versuchsboot von 131° Länge und 3% Breite bauen, das 
30 Meilen pr. h. laufen soll. 


* * 
« 


Die_belgischen Staatsbakmen haben mit der Red-Star-Line 
ein Abkommen getroffen, wonach auch für die Güterbeförderung 
nach New-York Durchtarife eingeführt werden. 


” * 
7 


Die brasilianische Regierung bat eine Vertiefung der Ein- 


fahrt nach dem Hafen von Santus angeordnet. Auch der 

Hafen selbst soll ausgebaggert und von den gesunkenen 
Wracks und Sandhünken gesäubert "werden, 
* = r 

Auf der Reiherstieg-Schiffswerft lief am  verflossenen 


Donnerstag der dort für die Hamburg-Südamerikanische Dampf- 


schifffahrts-Gesellschaft erbaute Damnpfer „Argentina“ vom 
Stapel. 
* - 
* 


Das neueste Heft der Statistik des Deutschen Reichs bringt 
unter Kriminalstatistik eine Zusammenstellung der in den 
Jahren 1888,92 erfolgten gerichtlichen Verartheilangen wegen 
Vergehen gegen die Kaiserlichen Verordnungen bezüglich der 
Schifffahrt. ($ 145 des St. G.B.) Es wurden verurtheilt 1855 
46 Personen, 1584 53, 1800 53, 1801 45, 1802 52, 

. cig * 

Vom i, Januar an wird im Verlageder , Nordsee-Zeitung” 
in Geesteminde eine einmal wöchentlich zur Ausgabe gelangende 
Zeitung für -Mochseefischersi Die „Deutsche 
Hovhsee-Fischerei-Zeitung” soll den Interessen der gesammten 
deutschen Hochseofischerei und der mit ihr verbundenen und 
verwandten Industriezweige dienen, 


erscheinen. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Der Vorsitzende 
weist zuniebst auf eine in einem hiesigen Tageblatt enthaltene 
Mittbeiiung aus Wilhelmshaven, wonach die Einführung einer 
einheitlichen Lootsflagge für das deutsche Reich seitens der 
Die Versammlung vermochte einen 
Vortheil in einer solchen Aenderung nicht zu erkennen. Es 
erfolgte alsdann das Referat der Kommission zur Revision der 





Sitzung vom 17. Dezember. ver- 


Reichsmarine geplant wird. 


Seemannsordnung. Die meisten der Kommissionsvorschlige 
wurden vom uautischen Verein aceeptirt. Eine längere Dis- 
kussion eutspann sich über $ 30. Die Kommission hat bier 


die Einführung des Wach um Wach - Systens abgelehat unter 
Hinweis auf die kleine Fahrt, Der Verein erkannte die Be 
gründung dieser Ablehnung an, ermächtigte jedoch die Dele- 
girten zum Vereinstage, falls von anderer Seite die Fonlerung 
des Wach um Wach - Systems aufrecht erhalten werde, diese 





zu unterstützen. Bei $31 hielt der Verein entgegen der Auf- 
fassung der Kommission an seinem früheren Beschluss hin- 
sichtlich ‚der Arbeitsdauer zwar unter redaktionell veränderter 
Fassung fest. Der Wortinut ist demnach folgender: „Wenn 
das Schiff in einem Hafen liegt, so ist der Schiffsmann tur 
in dringenden Fällen verpflichtet, länger als 10 Stunden zu 
arbeiten.‘ Aussenlem darf er nicht zu mehr als zwei Stunden 
Wachdienst herangezogen werden.“ Die weitere Verhandlung 
über den Gegenstand wurde auf die nächste Sitzung vertagt. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 19 Dezember. Nach Eröffnung der 
Versammlung theilte der Vorsitzende mit, dass wiederum ein 
neues Mitglied zur Aufnahme in den Verein vorgeschlagen sei. 
Die Verlosung der eingegangenen Schriftsrücke erfolgte sodann. 
Der Seeschiffer-Verein, Weser“ theilt mit, dass er sich zuın Zwecke 
der Firlerung der vom Verbande angestrebten Ziele 
Wittwen- und Waisenversorgung mit dem Reichstagsabgeordneten 
für Bremen in Verbindung gesetzt und von diesem die Zusage 
-erbaiten babe, er wolle seinerseits die Bestrebungen des Ver- 
bandes nach Thunlichkeit fördern. Der „Verem deutscher See- 
steuerleute hat in Schreiben dem Schifferverein zur 
Kenntniss gebracht, dass laut brieflich eingegangener Meldungen 
aus Hongkong dort mehrere Dampfer, die in letzter Zeit unter 
-die deutsche Flagge gebracht worden sind, nach wie vor engl. 
Kapitäne |?] und Steuerleute an Bord behalten haben. Das 
Verfabren wurde allgemein getadelt, weitere Schritte in dieser 
Hinsicht zu thun, behält sich der Verein für später vor, sofern 
erst genauere Berichte über alle Einzelheiten der vorgekommnenen 
Fälle vorliegen. Zur Sprache gelangte sodann die von der 
Reichsmarine-Verwaltung angeblich beabsichtigte Aenderung 


einer 


einem 


in den Lootsflaggen, Der verschiedentlich ausgesprochenen An- 
sicht. dass ınan durch die beabsichtigte Einführung einer ein- 
heitlichen Lootsflagge ein werthvolles Unterscheidungsmerkmal 
aufgebe, konnte der Verein nicht heipflichten. Wenn man sich 
einem Fahrzeuge erst so weit genühert habe, dass man seine 
Flagge ausmachen könne, gebe es noch weit mehr im die 
Augen springende Merkmale als die Flagge, wie =. B. die 
Takelung der Fahrzeuge, der Name bezw. die Nummer im 
Segel, der Schiffsanstsich, Zum Schluss der Versammlung 
wurde noch beschlossen, im März des kommenden Jahres einen 
Verbandstag abzuhalten. Mittwoch, den 
9, Januar 1805, 


Niüchste Sitzung: 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der am Donnerstag den 13. December im Hammonia- 
Hotel unter dem Vorsitz des Herrn Koelle abgehaltenen Ver- 
sammlung wurde ein neues Mitglied in den Verein aufgenommen. 
Unter den Eingängen sind zu verzeichnen ein Schreiben des 
hiesigen „Vereins Deutscher Seeschiffer*, sowie ein solches 
vom „Verein der Seesteuenleute an der Weser zu Bremer- 
haven”. — Des Weiteren wurde das Schreiben Mit- 
gliedes aus Hongkong zur Verlesung gebracht. Aus diesem 
Briefe geht hervor, dass viele der «binesischen Dampfer 
draussen an der Küste zur Zeit unter deutscher Flagge fahren. 
"Trotzdem nun nach dem Reichsgesetze auf deutschen Schiffen 
auch deutsche Steuerleute fahren sollten, wenigstens sofern 
solche im Orte der Anmusterung vorhanden sind, bedienten 
sich die näher bezeichneten Dampfer nach wie vor englischer 
Steuerlente, obwebl sich die Stellen suchenden deutschen 
Steuerleute bemühten, solche zu bekommen, In der sich an 
die Verlesung jenes Schreibens anschliessenden 


eines 


Diskussion 
sprach man sich dahin aus, sich vereinsseitig der Sache an- 
zunehmen, um möglichenfalls die Interessen der Mitglieder, 
wie überhaupt des deutschen Steuermannsstandes zu wahren. 


Es wurde daher beschlossen, eine Eingabe an den Reichs- 
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kanzler zu richten, mit dem Ersuchen um Anstellung von 
Erhebungen in der fraglichen Richtung bei den betreffenden 
deutschen Konsulaten, welche letzteren ja die Musterungen 
deutscher Schiffe im Auslande vorzunehmen hätten. — Nach- 
dem noch diverse Vereinsangelegenheiten ihre Er- 
ledigung gefunden batten, wurde schliesslich noch auf die am 
zweiten Weihnachtsfeiertage bei Pabst in Altona, Plassenburg, 
stattfindende Festlichkeit hingewiesen. 


sodann 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 19. Dezember 1894. 

Salpeterfrachten notiren wir wie folgt: März‘Juni Ab- 
ladung 23:9— 24/6, je nach Grösse und Lage der Schiffe, 
Juli August 25), September, Oktober 25/6—26/, immer mit 
einem Abzug von ‘/,d. für Bestimmung bei Zeichnung der 
Laderäume. 

La Plata ist seit den letzten Tagen etwas flauer gestimmt, 
wir notiren 24,6 bis 25/— für Weizen und/oder Mais von 
den oberen Häfen mit einer Minderfracht von 6/— von den 


, unteren. 


Ausfrachten zeigen in einigen Richtungen, wie x. B. in 
Kohlenfrachten nach Chile, eine leichte Besserung. 

Die Abschlüsse der Vorwoche, soweit uns bekannt, sind 
die folgenden: 


„Riverside* Portland“ (01. Europa 33,0 °/. 1/3 direkt Weizen 
„Senator Petersen” 1713 T. R. Sydney, London £ 3426 
„Kosmos“ Buenos Aires Europa 18) Weizen—Mais 

» Venus” Panama; 26 


” a 


„Varoline* Hamburg New-York zu geheimer Fracht 

„Seottish Chieftain“ Sunderland Rio de Janeiro 166 Coak, 
14.6 Kohlen 

„Copernieus“ Tyne Valparaiso Pisagua/Europa 38.9 +). 1/3 dir. 
fiir die Rundreise, 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co, 
New-York, den 7. Dezember 1804. 

Besondere Aufmerksamkeit muss diesmal auf die anhal- 
tende und umfangreiche Nachfrage für Weizen von Liverpool 
gelenkt werden, welche zu decken angeblich 2,000,000 Bushel 
umgesetzt sind. Um diese dringlichen Aufträge zu erfüllen, 
ist eine aussergewöhnlich grosse Zahl von Outside-Dampfern 
angelegt worden, und die Raten, die gesichert werden konnten, 
sind Ausserst befriedigend gewesen, wiewohl sich momentan 
eine leichte Reaktion fühlbar macht. Theilfrachten nach anderen 
europäischen Plätzen bessern sich gleichfalls, indessen ist der 
Umsatz beschränkt und die erhältlichen Raten können sich 
denen fiir Liverpool auch nicht annähernd gleichstellen. Die 
Nachfrage für Volladungen von Getreide bessern sich und die 
zu Stande gekommenen Abschlüsse deuten darauf hin, dass 
dieser Zweig des Fracktmarkes nach und nach in ein hesseres 
Stadium rückt, Unsere Charterer sind indessen noch immer 
sehr vorsichtig und nicht geneigt zur Aufnahme von Räumte, 
es sei denn auf positive Ordres von Europa, Baumwollfrachten 
haben sich zu den jüngst gemeldeten Preisen leidlich gehalten, 
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indessen sind wenige offene Charters im Markte, sodass ein 
lebhaftes Geschäft für die nächsten Wochen nicht in Aussicht 
steht. Im Geschäft nach dem Osten ist wenig Neues und die 
spärlichen Ordres sind äusserst niedrig. Die Zahl der 
gecharterten Segler ist wieder unnatürlich gering und die 
Nachfrage bleibt in allen Richtungen schwach, Die Raten 
zeigen indessen keine merkliche Veränderung, da der Umfang 
der disponiblen Räumte, sowohl im Hafen wie auf Ankunft, 
keineswegs übermässig ist. 


Wir notiren: 













3 Mehl in | 


Pro- Maas- 








| 

Wir notiren Getreide. | ic onen. font gut. 
Liverpool, Dpfr. 3,4. 20a25/ una |10,a20, 
London, Dpfr. Ian „ud, lin; 10) '10.a12,6 
Glasgow, Dpfr. Ha. 10) 10 15a 76 
Bristol Bud. 120 10 15al76 
Hull I gi 20 15) ‚15 al 
Leith ji 20 IL3 17/6020; 
Neweastle eed. Bo 15 115,020 
Hamburg 130 pe. SS pfg. 15 cents, Ada50 mk, 
Rotterdam re. 20 cents, !l4eents, 1Oalde, 
Amsterdam We. 20 cents. (l4eents. b2al6e. 
Copenhagen 3,6 27/4 18.0 25 
Bordeaux B’1', 324, cents. 24e, ISS. 
Antwerpen ‚Bil. 17;6 (12,6 15.220 
Bremen 40 pt 85 pig. 9 Micents, (50 mk, 
Marseille aah 125, 20 \17,0a22,6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer ",d. — 
Hamburg ®,.c. — Rotterdam 30c. — Amsterdam Fu. — 
Antwerpen ®,c. — Bremen 35d. per 100 Pfad, 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
N.Y. Balt. UK. 


Getreide per 


Dampfer 36 $6 $3 36 ..... 
Raff. Petrol. 
per Segl. „ur... EICH) 110% {a2 NT 20220? %,e. 


Hongkong. Java, Caleutta, 


Getreide per Dampfer 2.6... nern 
Raff. Petr. per Sof. PalG'ye. 134,0, 


Japan, 


IWald',e Lie, 





Büchersaal. 


Steuererklärung und Vermögensanzeige. Von Pau! Brenken, 
Königl. Kegierungsrath und Vorsitzender der Einkommen- 
steuer-Veranlagungskommission in Münster W. 6—10 
Tausend. Verlag von A. Riffarth, M. Gladbach. 

Das Buch entspricht einem thatsüchlichen Bedirfniss, was 
schon aus dem Umstande hervorgeht, dass bereits ein halbes 
Jahr nach dem Erscheinen der ersten Auflage ein Neudruck 
von weiteren 5000 Exemplaren nothwendig geworden ist. Da 
eine verstindliche Anleitung zur Ausfüllung der Steuererklärung 
geradezu etwas unentbehrliches ist, so wollen wir unsere Leser 
speziell auf dieses Werkchen aufmerksam machen. In seiner 
Einleitung hebt der Verfasser hervor, dass durch die Er- 
lüuterungen ie Stenerzahler hauptsächlich darüber belehrt 
werden sallen, wie sie sich vor zu hoher Besteuerung sicher 
bewahren and vor unangenehmen Erérterungen, ja vor dem 
Strafverfahren der Regierung schützen können, Neu und bis 
jetzt in keiner anderen Schrift ist die Vermögensanzeige 
praktisch behandelt. Uie Unterschiede zwischen der Stener- 
erklärung und der Vermögensanzeige sind ausführlich erklärt, 
und was dem Werkchen noch besonderen Werth gibt, ist der 
Umstand, dass der Verfasser an der Hand der Steuererklärung 
pees. Vermigensanzeige zunächst die einfacheren, dann die 






schwierigeren Einkommen- und Vermögensverhältnisse behandelt 
hat. Es sollte daher kein Gewerbetreibender, Kaufmann ete., 
überhaupt Niemand, der mit Steuererklärungen und Vermégens- 
anzeige zu thun hat, versäumen, sich in diesem gediegenen 
Schriftehen Rath zu holen, zumal der Preis von 1 .# die An- 
schaffung jedermann ermöglicht. 





Rundschau maritimer Erfindungen, 


(Mitgetheilt vom Internationalen Patentbureau von Heimann 


& Ko, Oppeln, 


Herr Otte Schwarzkopf in Renardshütte bei Vossowska Ub, 8 
hat auf ein „Unter Wasser arbeitendes Ruderrad” ein Patent 
erhalten. An Stelle der bisher üblichen Schrauben, Röder 
und dergleichen sollen die den Gegenstand der Erfindung 
bildenden kreisenden Ruder zur Fortbewegung von Wasser 
fahrzeugen dienen. Diese Ruder gestatten auch das Steuern 
des Fahrzenges, Eine im Innern des Schiffes bewegte Welle 
überträgt ihre Drehung auf Winkelviider. Das eine Rad iv 
nach oben als Gehäuse E, das andere Rad nach unten, als 
Gehäuse F ansgelildet, Jedes dieser Gehäuse trägt in Lagern 
Ruder a und b, welche sich um die Achsen der konischen 
Rider in zu einander entgezengesetzter Richtung bewegen. 
Ausser dieser Bewegung erliilt jedes Ruder noch eine Dreli- 





beweguag um seine in Lagern gestützten Zapfen, und zwar 
dadurch, dass jeder Zapfen an seinem Ende mit einem Winkel- 
rad versehen ist, welches auf dem auf der zum Steuern dienen- 


den Welle r befestigten Rad m bezw, p rollt. Befindet sich 
nun das Antriebsrad in Bewegung, so drehen sich die Winkel- 
säubr und mit ihm die Gehäuse E und F in zu einander ent- 
gegengesetzter Richtung, während die Ruder a und b mit ihren 
Rädern 1 n und o q auf den festen Rädern m bezw, p rollen. 
Das Zahnverhältniss der Räder In o q zu den Rädern ai p 
ist 2:1, so dass während einer Umdrebung der Gehäuse E 
und F jedes Ruder eine Drehung um 180° erfährt. Eine An- 
ordnung der Ruder zu einander, wie in der Zeichnung dar- 
gestellt, vorausgesetzt, erfolgt das Verdrängen des Wassers 
stets nur in einer Richtung, wodurch die Fortbewegung des 
Fahrzeuges auf dem Wasser bewirkt wird. Die Steuerung des 
Schiffes erfolgt durch die Steuenvelle r. Diese Welle, welebe, 
wie vorerwähnt, die Ruder m und p trägt, kann vom Deck 
des Fahrzenges Aus durch Schneckengetriebe gedreht werden. 
Je nach der Drebungstichtung wird eine Verzögerung «ler 
Beschleunigung der j Drebung der Ruder um ihre Achsen 
erreicht, was eine entsprechende Ablenkung des Schiffes von 
seiner vorberigen Fahrrichtung zu Folge hat. 
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LEONHARD SCHMIDT 
| 6. V. Kribbe & Sohn Nacht 


gegründet 1828 
HAMBURG. 
Fabrik: Steindamm 27. 
Zweiggeschäft: Gr. Burstah 16. 


Unentbehrlich für alle Herren, welche per Schiff reisen. 


Patentamtlich geschiitzt! 


Elegantes Weihnachtsgeschenk. 
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x Schlafsack oo 


mit wasserdichtem Veberzug 

(wie obenstehende Abloliuns) aut abknöpfbarem, weichgefülltem 
; Kopfkissen u. Windschirm, aus sehr weichem Stoff her- 
Schlafsack | „zieh, Auserst praktisch für die Reise, auf der Jagd, bei 
: Gebirgstouren, für die Tropen, im Manöver vte.. kann mit dem 
gelegt festsitzenden Plaidriemen sehr klein zusammengerollt werden 
ausser | und wiegt ca. 3 Kilo. 
Gebrauch. Das Lager ist im Augenblick hergerichtet und ebenso 
rasch wieder zusammengelegt. 


Preis (fiir mittelgrosse Personen} 150 em lang Mk. 20.— 





zusammen«- 
Fabrik 

| 

| chirurgischer Instrumente 


und Bandagen. 
| Anfertigung von Leibbinden, Gummi- 





» , grosse . ‚1idon „ , 3— 
» (, Sehr grosse je YO em „ou 2. strimpfen, Bruchbändern &e. 


Nur zu beziehen vom alleinigen Fabrikanten Specialitiit: 


Dinslaken, 122 Rheinpr. Ferd. Jacob, | Kribbe’s Suspensor 
Fabrik porös-wasserdichter Bekleidung. | ohne Leib- und Beinriemen. 
CCS Verbandstoffe ! 


Telephon Amt 3, No. 783. 
Bank - Conto: Vereinsbank. 


J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhaven 1847 
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—_ In unserem Kommissions -Verlage sind 
Specialitat: | erschienen: 


Heitman n’s Composition. Fischerei-Karte der Nordsee 


nebst dazu gehörigem Segelhandbuch 
Schutzanstrich für Schiffsböden gegen Rost, Preis „# 8.50. 


Anwuchs von Gras und Muscheln 
unübertroffen. Fischerei-Karte 
Sämmtliche Farben in Oel angeriehen für Schiffshedarf, 
Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Geselischaften. der Deutschen Bucht, der Nordsee 
nebst dazu gehörender Anweisung. 
Preis .# 3.50. 


JUST PUBLISHED, ae eh Fü 


Mister Marken-Schukt 


Fesorgt aveuekt @ 
W. J. E.KOCH 
HAMBURG. Aaminralikarst 2, 











Royal 8vo, 1,020 pages, with Numerous Illustrations. Deutschen Seefischereiverein und bearbeitet 
Price 21s. (NEW EDITION.) von Herrn Corv.-Capt. z. D. Darmer, Ver- 
Schould be on board every Ocean-going Vessel. messungs-Dirigent der Nordsee. 
r Zum ersten Male liegt hier nur deutsches 
hl rece hrs r 
F INDLAY'S DIRECTORY Material vor, während die Fischer sich 
FOR THE bislaug immer mit englischen Karten und 


NORTH ATLANTIC OCEAN, snes ‘inte nuts 


AND ITS NAVIGATION. — 


London: Published by R. H. LAURIE, Eckardt & Messtorfi 


35, Minories, FE. Seekarten-Handlung. 








Hafenstrasse 53 — St. Pauli. 


empfiehlt ihr neues De Das: Wordlasbaak 
Fernsprecher I No. 4258. 


Schwimmdock (Off shore tem)  Korndampfmühle 
welches gegenüber zweiseitigen Docks die Vorzüge bietet, dass Schiffe | und Schiffsbrodfabrik. 


besser Licht und Luft ausgesetzt sind. | Ausser verschiedenen Medeeee: 
S x ste : 9 Hilften je ‘ vy Sahiffa hie & Inhaber der preussischen Staatsmedaille 
Das Dock bosteht aus 2 Hälften, je 140 lang. Schiffe bis 5000 für gewerbliche Leistungen. 
Tons d. w. oder 3500 Tons Gr. Reg. können in kürzester Frist auf- 


genommen und gedockt werden. | 
Th. Ho eg, 


Dockungen, Reinigungen und Reparaturen werden solide, rasch | 
Steinhöft 3, Hamburg. 


und billig ausgeführt. 
Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft besitzt best eingerichtete ; 2 

Hdeg's Anti Corrosive Composition 

Anti Fouling Composition 


Werkstätten für Schiffsbau, Maschinenbau, Kesselschmiede und Giesserei 
beschäftigt 1000—1200 gut geschulte Arbeiter und hat in Neubauten | 
und Reparaturen Hervorragendes geleistet. | " . 
|. Boot Topping Farbe 
„ Patent Mennige 
sind die Besten und im Gebraue 


die Billigsten. 


in Flensbu rg Hamburg, Altona, 


Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft G. Botsch, 

























Eggers‘ 


_, Patent-stahlpanzerschränke 


mit federlosem Defensorschloss 









| _ (D. R.-P. 55765). Br ge pe er 
4 Der sicherste Schutz gegen Feuer, " Eu 4 ae 

Fall und Einbruch. sn BERG 

In allen Grössen und Preislagen stets vorräthig. | Vom Kiel zum Flaggenknopf. : 
Biicher-, INustrirtes Wörterbuch der Marine. 


Documentenschränke. Silber- en — Französisch. 
schränke. Feuerfeste Geld- Elegant gelunden #80. 
kistem, Cnnnotten fir Werte u. cid on baum mehr tedlcten, — 
erkes an es Ki me N A = 
ee = een ist es doch als das beste Wörterbuch dieser 
J 


| Art bereits über den ganzen Erdball ver- 
— Kunstschmiedearbeiten, — bätet. — 
Hamburg. 


u 
H. C. E. E ers & Co., | 
Lieferanten der Kaiserl. Militär-, 99 Zoll-Behörden, der Reic Es und Eckard & Nesstorff, 


anderer bedeutender Bankinstitute. 
Geldschrankfabrik und Werkstatt für Eisenconstruction. Nantische Verlagsbnehbandhıng. 


Verkaufslokal: Rödingsmarkt 24. Fabrik: Eilbeck, Papenstr. 120. 
IMustrirte Kataloge und Kostenanschläge gratis und franco. | 








E. DEBES’ 
H NEUER 
ANDATLAS 
ÜBER ALLE TEILE 
DER ERDE. 
59 Haupt- u. 120 Neben- 


karten m. alphab. Namen- 
@  verzeichnissen. gi[ 


Hamburger Motoren-Fabrik 
In Leder gebunden’ 
32 Mark. 


Format 32 zu 46 cm. 


Jastram 


HAMBURG, Gr. Reichenstrasse 45. 
Referenz: 


Leipzig 
H. Wagner & E. Debes 
1898. 
Durch jede Buchhandlung 
auch in 16 Lidternugen 
® & M. 18) zu beziehen. 


Hamburger Behörde für Strom- 
und Hafenbau, Hamburger 

) Zollbehérde,  Ober-Ingenieur 
der Norweg. Hafenbauten 
Schmidt Aalesund ete. ete. 








Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtori? in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitech ft, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Corres 
zu richten an 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitin R. Landerer, Hamburg, 





Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutach- Österreichischen ostverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 

Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annalune: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Tnehhandlung von H. W. Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. #. w. 





_ Frühere Jahrgänge (1864 u. f) und Nummern ie „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 








XXX1. Jahrgang. 


Hamburg, den 29. Dezember 





1894. No. 52. 








Inhalt: 


— Eine Fangreae o nach Island. — Vermischtes. — 


Beim Schluss des Jahrganges machen wir 
unsere geehrten Abonnenten darauf aufmerk- 
sam, dass wir die unverweigerte Annahme der 
ersten Nummer des Jahrganges 1895 als Fort- 
setzung ihres Abonnements betrachten werden, 

Die Verlagshandlung. 





Auf dem Ausguck. 


Ein Ereigniss von erheblicher Tragweite für 
die wechselseitigen Beziehungen zwischen Arbeits- 
geber und Arbeitsnehmer im Schifffahrtsbetriebe 
hat sich in den letzten Tagen in Grossbritannien 
vollzogen. Der grosse Verband der englischen 
Matrosen und Heizer,die „Amalgamated Sailors 
and Firemen's Union“, die sich noch vor wenigen 
Jahren damit brüsten konnte, eine der mächtigsten 
Gewerkschaftsorganisationen des Vereinigten König- 
reichs zu sein, ist in finanzielle Schwierig- 
keiten gerathen und zur Auflösung ge- 


kommen. Ebenso rasch und mächtig, wie der 
Verband aufgeblüht, ist er, nachdem einmal der 


Kulminationspunkt überschritten, wieder in Verfall 
gerathen, und Segenssprüche werden es nicht sein, 
welche Diejenigen, die im Vertrauen auf die Ehr- 
lichkeit und Umsicht der Leiter ihr schweres Geld 
geopfert, dem nun zu Grabe getragenen Unter- 
nehmen nachrufen. 


- Kleine Mittheilungen. — 


Auf dem Ausgue k.— Das Strassenrecht der Fischdampfer. — Der Seemann und die Wissenschaft (Schluss). 


Frachtenberichte. — Bichersaal. 


Union unter der Aegide eines Schlafbaases und 
Cafchausbesitzers, des späteren Parlamentsmitgliedes 
Havelock Wilson, gegründet und schon nach wenigen 


Jahren hatte sich, dank der Thätigkeit und der in 


ihren Mitteln wenig wählerischen Taktik ihrer 
Führer über 60,000 Seeleute dem Verband ange- 


schlossen. Die Indolenz der Schiffsrheder fürderte 
das Aufblühen des neuen Unternehmens, und als 
zu Anfang des Jahres 1501 der grosse Strike unter 
den Seeleuten Grossbritanniens ausbrach, «da hatte 
die Union thatsächlich das Heft in der Hand und 
wenig hätte gefehlt, dass sie sich die Kontrole über 
den Arbeitsmarkt im Schifffahrtsgewerbe auf lange 
Zeit hinaus gesichert hätte. Der Verband gab die 
Parole aus, dass keines seiner Mitglieder mit einem 
Nichtmityliede auf einem Schiffe dienen dürfe, 
und bei der Machtstellung, die er sich bereits er- 
obert hatte, wurden ihm so noch eine Menge neuer 
Mitglieder zugetrieben, die um ihren Erwerb nicht 
zu verlieren, nicht aus Ueberzeugung, sondern der 
Noth gehorchend, übertraten. Schon fing die Union 
an, auch die Schiffsoffiziere und Kapitäns in ihre 
Agitation hineinzuziehen, als sich endlich die Rheder 


zu einem entscheidenden Schlage ermannten. Sie 
gründeten einen Rhederverband, die „Shipping 


Federation“, um den Agitationen der Matrosen und 
Heizer ein Paroli zu bieten, und sicherten jeıem 
Seemanne, der sich von diesem Verbande für eine 
nominelle Summe (L shilling) eine Karte kaufte, 
eine Rente zu, die im Falle seines Ablebens im 


Im Jahre 1857 wurde die | Schiffsdienste an die Hinterbliebenen ausgezah.t 
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werden sollte. Klugerweise knüpften sie hieran 
nicht die Bedingung, dass der Bewerber der See- 
mannsunion nicht angehören dürfe, sondern nahmen 
Jeden auf, der sich bereit erklärte, eine Karte zu 
kaufen. Damit hatten sie einen Keil in die Union 
retricben, der den anscheinend so festen Bund 
bald sprengte. 


Schon zu Anfang dieses Jahres war es nach 
der Bilanz, welche die Union dem Handelsamte 
einreichen musste, klar, dass der finanzielle Ruin 
nicht lange mehr hinausgeschoben werden konnte. 
Einem PBaarvermögen - von 210 #£ standen Ver- 
pflichtungen von 3871 £ gegenüber und in den 
seither verflossenen 11 Monaten hat das Loch im 
Geldbeutel nicht wieder zugestopft werden können. 
Nicht weniger als 200000 £ sind es, welche die 
britischen Seeleute dem Verbande geopfert und 
ganze Summe ist unter den Händen der 
Führer nunmehr zerronnen, ohne dass Die, welche 
sie zusammengetragen, auch nur den geringsten 
ersichtlichen Nutzen davon gehabt hätten. Für den 
Fall des Ablebens sicherte der Verband den Hinter- 
bliebenen die Zahlung einer einmaligen Summe 
zu, und Diejenigen, welche in der Hoffnung zu 
den Fonds beigetragen, dass ihre Familie dereinst 
durch die Gegenleistung des Verbandes, bei ihrem 
Ableben gegen die erste bittere Noth geschützt 
sein werden, sehen sich in ihren Erwartungen aufs 
schmählichste betrogen. Zwar heisst es, die Ver- 
bindung werde sich auf anderer Basis aufs neue 
organisiren, was wohl so viel heissen soll, dass die 


diese 


Gliubiger leer ausgehen werden und eine neue 
Gesellschaft ins Leben gerufen werden soll, eine 
bequeme Art, die Schulden abzuschütteln. Man 
hat die Seeleute damit zu ködern gesucht, dass 


man ihnen, sofern sie dem gleich einem Phönix 
aus der Asche der alten Organisation hervor- 
gegangenen neuen Verbande beitreten, die Sterbe- 
summe auf 5 £ erhöht und bei erlittenen Un- 
fällen ein Krankengeld von 5--7!/, sh per Woche 
in Aussicht gestellt hat. Das Vertrauen zu den 
leitenden Männern scheint indess geschwunden 
und auch der schlichteste Seemann hat doch gerade 
Verstand genug, sich zu sagen, dass die Männer, 
deren Finanzgenie nicht ausreichte, den 
früberen geringeren Verpflichtungen Soll und Haben 
in Einklang zu bringen, wenig Gewährleistung für 
Solidität 
gesteigerten Verbindlichkeiten bieten können. 


um bei 


eines neuen Unternehmens mit noch 
Der 
britische Scemannsstand theilt das Missgeschick su 
Arbeitsklassen. Die 
Opfer, die er gebracht, haben nur dem Zwecke ge- 
Asritatoren Taschen zu 
füllen und ihnen die Mittel zum behaglichen Wohl- 


die 


mancher anderen schweren 


dient, gewissenlosen ie 


leben zu verschaffen; die Seeleute selbst sind daher 
leer ausgegangen. 


® 7 
“ 


Auch in Oesterreich scheint das Bestreben, 
der seemännischen Bevölkerung die Wohlthaten 
der soeialpolitischen Gesetzgebung zuzuwenden, 


allmählig Boden zu gewinnen. Dort, wie hier in 
Deutschland, sind «ie Seeleute die letzten, denen 
ein Plätzchen in dem von der politischen Social- 


reform neu ausgebauten Hause gegönnt wird. Seit 
1887 ist für die industriellen Arbeiter in der 


üsterreichischen Monarchie die obligatorische Unfall- 
versicherung eingeführt, deren Ausdehnung auf die 
seemännische Bevölkerung nunmehr eines der 
nächsten Ziele der Regierung bilden dürfte. In 
einer soeben veröffentlichten Schrift „Die Unfall- 
versicherung der österreichischen Seeleute* 
von dem Conceptspraktikanten der k.k. Seebehörde 
in Triest Dr. Adalbert von Lanna tritt der Ver- 
fasser, unter Hinweis auf die segensreiche Wirkung 
deutschen Instituts, für die Bildung einer 
diesem nachgebildeten österreichischen Seeberufs- 
genossenschaft ein. Wie in Deutschland vor dem 
Inkrafttreten des Gesetzes vom 13. Juli 1887, so 
ist heute noch in Oesterreich der Seemannsstand 
für seine der Unterstützung bedürftigen Mitglieder 
vorzugsweise, wo nicht ausschliesslich auf die 
Privatwohlthitigkeit angewiesen. Eine, an Aufbau 
und Leistungsfähigkeit etwa unseren Seemannskassen 
in den Tlansestädten entsprechende Institution be- 
sitzt das Land in dem Marineunterstützungsfonds 
(Pio fondo di marina). Das Vermögen des genannten 
Instituts setzt sich aus den Fonds des früher für 
Triest bestandenen „Instituto di marina“ und dem 
Fond des Marineinstitutes für Dalmatien zusammen, 
welche im Jahre 1850 unter dem gemeinsamen 
Namen „Pio Fondo di marina“ in die Verwaltung 
der k. k. Seebehörde in Triest übergingen. So 
segensreich sich auch das Wirken dieser Kasse ge- 
stalten mag, so ist sie doch, gegenüber den heutigen 
Aniorderungen, nur dürftig im Stande, die Noth 
unter Jen Seeleuten und ihren Hinterbliebenen 
zu lindern. Die Renten sind in Folge der be- 
schränkten Mittel zu gering, ihre Gewährung ist 
ausserdem an die Bedingung einer 10jährigen 
Dienstzeit und an die Genehmigung seitens des 
Verwaltungskörpers geknüpft. Die Idee, eine wirk- 
samere Versorgung für die Seeleute Oesterreichs 
ins Leben zu rufen, ist übrigens schon früher in 
Anregung gebracht und bereits im Jahre 1881 ein 
derartiger Gesetzentwurf ausgearbeitet worden, der 
jedoch, wie der oben erwähnte Verfasser bemerkt, 
nach kurzem Wiedererwachen anlässlich der im Jahre 
1585 in Triest abgehaltenen Marineenquete, seinen 
verdienten Sehlaf in den Archiven der Seebehörde 
Hoffentlich 


des 


schläft. wird die neu gegebene An- 


regung nicht nur bei der Regierung, sondern auch 
unter den Rhedern einen Wiederhall finden, damit 
Oesterreichs Seeleute sich der nämlichen Wokl- 
thaten erfreuen dürfen, wie ihre deutschen Brüder, 





Das Strassenrecht der Fischdampfer. 

Das Erkenntniss des Oberlandesgerichtes in 
dem Kollisionsprozess zwischen dem Rheder des 
Segelschiffes „Thekla® und dem Eigner des Fisch- 
dampfers „Doggerbank* ist begreiflicherweise in 
Kreisen der Seefischer, wie unter den übrigen See- 
leuten einem regen Interesse begegnet. Wir zweifeln 
nicht daran, dass die Praktiker, namentlich soweit 
sie dem in erster Linie von dem Urtheil berührten 
Stande der Seefischer angehören, wenig Freude an 
der Entscheidung haben werden. Von Vortheil ist 
es aber immerhin, dass die bislang zweifelhaften 


Rechtsverhiiltnisse der Fischdampfer von maass- 


gebender Stelle aus eine Klarstellung erfahren 
haben, Ungewissheit ist in dieser Beziehung oft 


gefährlicher als ein schlechtes aber klar definirtes 
Recht. Das Oberlandesgericht hat, wohl in der 
richtigen Erkenntniss, dass es sich hier um eine 
Prinzipienfrage handelt, die Begründung besonders 
ausführlich gestaltet und seine Folgerungen «durch 
eine Fülle unanfechtbarer, man michte 
klassischer Belege erhärtet, dass man nicht umhin 
kann, die Entscheidung als Das zu bezeichen, was 
man im Englischen „good law* nennt, d. h. als 
vom rechtlichen Standpunkte aus unanfechtbar. 
Eine andere Frage ist selbstverständlich die, wie 
sich die Praxis mit dieser Reehtsauslegung wird 
abfinden können, ein Anderes ist es auch, zu er- 
wägen, ob das Gesetz, so wie es heute ist, nicht 
unhaltbare Zustände heraufbeschwört, sodass thun- 
lichst darauf hinzuwirken ist, bei der bevorstehen- 
den Aenderung des Strassenrechtes eine den prak- 
tischen Bedürfnissen besser entsprechende Fassung 
durchzusetzen. 


sagen 


Eine Erörterung über die praktischen Gesichts- 
punkte der Ausweichfrage, zu der das Erkenntniss 
Anregung giebt, kann immer noch als fruchtbar 
bezeichnet werden, so lange nicht festgestellt ist, 
dass die Einführung der Washingtoner Konferenz- 
beschlüsse hinsichtlich der Fischdampfer eine 
vollendete Thatsache sei, und nach den jüngsten 
Auslassungen des britischen Handelsamtspräsidenten 
(Hansa No, 24) scheint dies letztere keineswegs 
der Fall. 

Der springende Punkt in dieser Streitfrage 
liegt offenbar in der Entscheidung darüber, welches 
von beiden Fahrzeugen das manöverirfühigere ist, 
ein vor seinem Netze liegender Fischdampfer oder 
ein in Fahrt befindliches Segelschiff, denn damit 
ist die Frage aufedas Fundament des ganzen Strassen- 


"auszuführen im Stande ist., 
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rechts geführt, auf das Prinzip, dass Demjenigen 


auferlegt werden müsse, der dies am leichtesten 
Die Regel, dass der 
Dampfer dem Segler aus dem Wege zu gehen habe, 
ist doch immer nur eine aus diesem Grundsatz ab- 
geleitete Folgerung, und es scheint uns nicht ein- 
leuchtend, diese Regel nun dureh Diek und Dünn 
aufrecht erhalten zu wollen, selbst da, wo sie gegen 
die fundamentale Idee des Gesetzes verstösst. Man 
macht sich wohl kaum einer Uebertreibung senuldig, 
wenn man behauptet, die gegenseitigen Chancen 
seien bislang kaum in streng sachlicher Weise ab- 
sewogen worden. Die Aussagen der Dampffischer 
über die Manöverirfähigkeit ihrer Fahrzeuge selbst 
werden als von parteiischer Voreingenommenbeit 
beeinflusst bezeichnet und demzemäss gänzlich un- 
berücksichtigt gelassen. Der Seemann selbst ist 
kein Freund des Fischers. Denn wo er ihn auf 
See trifft, da ergeben sich für ihn Widerwärtig- 
keiten. Das Ausweichen vor Fischerfahrzeugen ist 
beschwerlich, nicht um des damit verbundenen 
Manövers selbst, sondern, weil man stets im Un- 
gewissen über die Richtung ist, in der er sich be- 
Dazu kommt all’ die Sorge, die es Einem 

Fischer- 
weit wie 


wegt. 
bereitet, wenn man unversehens in eine 
flotte geräth. „Geh' allen Fischern so 
möglich aus dem Wege*, ist daher der Grundsatz 
der meisten Seeleute, Die Dampffischer haben, wie 
alle ihrer Berufsgenossen, daher gegen ein verhiiag- 
nissvolles Vorurtheil anzukämpfen, und es ist nicht 
zu leugnen, dass sie sich herzlich weniger Sympa- 
thien erfreuen. Hat man doch auf dem Washingtoner 
Kongress sich ungefähr so ausgesprochen, als sei 
Alles, was zur Einschränkung dieses Betriebes bei- 
trage, eine Wohlthat für die ganze Schifffahrt. 

Die Entscheidung darüber zu treffen, welcher 
von beiden Theilen, Fischdampfer und Segler, unter 
gewöhnlichen Umständen der manöverirfähigere sei, 
is selbstverständlich ausschliesslich Sache der Prak- 
tiker; aber auch unter diesen sind nur verschwin- 
dend wenige, die mit den Eigenheiten des Fisch- _ 
dampferbetriebes und zugleich mit der Segelschiff- 
fahrt vertraut sind, und diese wenigen gehören 
ausschliesslich dem Berufe der Dampferfischer an, 
sind daher Partei und haben dem Drucke der 
öffentlichen Meinung, die sie der Voreingenommen- 
heit für ihren Stand zeiht, nachzugeben. 

Der Seefischer-Verein „Unterweser“ hat in der 
richtigen Exkenntniss, dass einseitig von den Ver- 
tretern der Dampffischerei aufgestellte Behauptungen 
stets einem gewissen Misstrauen begegnen werden, 
zum Beginn Frühjahrs im Beisein eines 
unparteiischen Sachverständigen Versuche über dic 


dieses 


Manöverirfähigrkeit der Fischdampfer bei ausgesetztem 
Grundnetz anstellen lassen, die etwas mehr Licht 


in diese vielumstrittene Frage bringen. Diese Ver 
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suche wurden unter Aufsicht des Navigationslehrers 
Kampmebl aus Timmel nach einer vom Navigations- 
schuldirektor für die Provinz Hannover, Jungclaus: 
ausgearbeiteten Anweisung ausgeführt. In einer 
Denkschrift hat dann der letztgenannte Herr die 
Resultate dieser Experimente zusammengefasst. 


Die Wiedergabe der ganzen Denkschrift an 
dieser Stelle müssen 
Raumes halber versagen. Es genügt hier, die Schluss- 
anzuführen, zu welcher der Verfusser 
aller in Betracht kommenden 


wir uns des beschränkten 
folgerung 
nach Würdigung 
Momente gelangt: 


„Ein Fischdampfer ist weder absolut manöverir- 
unfähig noch absolut manöverirfäbig, aber er ist 
nicht manöverirfähig genug. um den Vorschriften, 
die in Art, 15,° 16, 17 und 18 der Kaiserl. Ver- 
ordnung oder in. dın analogen Washingtoner 
Congressbesehlüssen über das Ausweichen eines 
Dampfers niedergelegt sind, genügen zu können, 
denn er kann seinen Kurs im Allgemeinen nicht 
rasch genug ündem, und er kommt dabei nicht 
rasch genug von der Stelle. Beim Aussetzen und 
Einholen des Netzes ist er tüglich drei bis vier 
mal, im Ganzen etwa 3—4 Stunden so gut wie 
gänzlich manéverirunfihig. Dem Schlussatz von 
Art. 15 der angeführten Verordnung kann er 
«durchaus nicht regelmässig entsprechen, denn er 
würde dabei zu oft Gefahr laufen, die Kurrtrosse 


in die Schraube zu bekommen. Nach unserer 
Ansicht ist’ ein Segelschiff, — natürlich ausge- 
nommen bei Windstille, — manöverirfähiger als 


ein beim Fischen beschäftigter Dampfer und man 
kann diesem ohne Schaden jenem gegenüber das 
einräumen, denn in der That gehen 
jstzt Segelschiffe den beim Fischen beschäftigten 
Dampfern aus dem Wege. Wir haben an der 
Weser und der Ems unter den Kapitänen von 
Segelschiffen, die viel im südlichen Theile der 
Nordsee verkehren, Umfrage halten lassen, aber 
keinen einzigen gefunden, der nicht erklärt hat: 
„Ich gehe einem beim Fischen beschäftigten Dampfer 
aus dem Wege, denn er kann es ja nicht“, oder 
„man sagt, dass er es nicht kann.“ Bei Nacht 
würden die Fischdampfer nach etwaiger Einführung 
der Washingtoner Beschlüsse genügend gekenn- 
zeichnet sein, und jetzt sind es unsere Dampfer, 
indem sie die Lichter führen, wie die englischen, 
aber bei Tag sind sie es nicht, deshalb 
nötlig sein, ihnen auch ein Tagsignal zu geben.“ 


Wegerecht 


wird es 


Dieses Urtheil wird man zum mindesten als 
frei von jeder parteiischen Färbung anerkennen 
müssen. Wenn der Fischdampfer aber in der That 
weniger manöverirfähig ist, als der Segler, so ist 
es doch nicht einleuchtend, warum man ihnen die 
Verpflichtung auferlegen will, den letzteren auszu- 
Man darf doch nicht dass 


weichen. vergessen, 


— ZA 


man unter solchen Umständen den Seglern dureh- 
aus keine Vergiinstigung erweist, wenn man ihnen 
das Recht zuerkennt, gegenüber den Dampfern, 
die vor dem Grundnetz fischen, Kurs zu halten. 
Die Beschwerlichkeit, selbst cin Ausweichmanöver 
auszuführen, und den damit verknüpften Zeitverlust 
ninımt der Seemann doch viel lieber in Kauf, als 
dass er sich der peinlichen Ungewissheit aussetzt, 
die er bei Annäherung an ein fremdes Fahrzeug 
empfindet, dem es obliegt, dem eigenen Schiff aus 
dem Wege zu gehen, von dem er aber weiss, dass 
es in seiner Manöverirfähigkeit behindert ist. Unter 
solehen Umständen spielt die Erinnerung an den 
Kautschuckparagraphen (23) oft eine verhängniss- 
volle Rolle. Die Verpflichtung, einem Fischdampfer 
gegenüber Kurs zu halten, wird namentlich dann 
beliistigend sein, wenn dieser mitten in einer Flotte 
von Segelfischern sein Netz schleppt, was ja recht 
oft der Fall sein wird. Die letzteren man 
meiden, dem ersteren gegenüber Kurs halten. Da- 
durch wird stets eine schwierige Situation geschaffen. 
Schon jetzt ist es das Unangenehmste, was einem 
Schiffsführer passiren kann, wenn er mitten in 
einer Fischerflotte ein anderes Schiff, sei es Segler 
oder Dampfer, trifft. Diese Fälle, die jetzt glück- 
licherweise nicht allzu häufig sind, würden sich 
mehren, wenn Fischdampfer denselben Verpflich- 
tungen unterliegen, wie andere Dampffahrzeuge. 


soll 


Die Animssität, die namentlich in England 
gegen die Dampfseefischerei herrscht, hat offenbar 
der nüchternen Erwägung Abbruch gethan. Man 
kann es erklirlich finden, wenn diese Abneigung 
zu Hürten Denjenigen gegenüber, gegen welche 
sie gerichtet ist, verleitet. Eines sollte man aber 
doch im Auge behalten, dass Gesetze, welche den 
Fischdampfern Verpflichtungen auferlegen, die sie 
thatsächlich nicht zu erfüllen im Stande sind, nicht 
diese allein schädigen, sondern in demselben Maasse 
die ganze übrige Schifffahrt. a. 





Der Seemann und die Wissenschaft. 





(Schluss.) 

Von einer Erfindung der Leuchtfeuer kann 
man nicht wohl reden, denn bis in die fernsten 
Zeiten zurück ist es Gepflogenheit der Fischer und 
Schiffer gewesen, Feuer an der Küste anzuzünden 
und zu unterhalten, um den Heimkehrenden bei 
der Einfahrt als Wegweiser zu dienen. Wohl aber 
kann man von einer Erfindung der schwimmenden 
Seeleuchten, der Feuerschiffe, reden. Auch hier ist 
wieder ein Seefahrer der Erfinder und zwar ist es 
der englische Kapitän Hamblin, der auf seinen 
Küstenfahrten lange darüber nachgedacht hatte, wie 
man die gefährlichen Untiefen vor der Themse be- 
feuern könne. In Gemeinschaft mit einem gewissen 





Avery legte er 1732, nachdem die segensreiche 
Idee feste Gestalt boi ihm gewonnen, das erste 
Feuerschiff der Welt, eine „schwimmende Sec- 


Um die Kosten der Ein- 
richtung und Unterhaltung zu beschaffen, mussten 
die vorbeifahrenden Schiffe 
61 Jahren Tribut entrichten. Später 
ging das Feuerschiff an das „Trinity House* über 
geren eine Entschädigung von 1000 Gulden jähr- 
lich. 


Leuchte* bei Nore aus. 


während eines Zeit- 


raums von 


Diese Gesellschaft verwerthete die epoche- 


machende Erfindung Hamblins mehr und mehr, 
zur Sicherheit «der Schifffahrt, zum Wohle der 
Menschheit. 


So bedeutungsvell diese Erfindung wur, Ham- 
blin hat nicht den Nachruhm gefunden, der einem 


anderen Serfahrer der Handelsmarine für seine 
baimbrechende Entdeckung auf dem tiebiete der 


Wir mei- 


Obgleieli sein Name 


Ortsbestimmung zu Theil geworden ist, 
nen Kapitän Summer. nicht 
in suleher Weise in den Lexieas prangt, wie der 
seines Namensvetters Charles Summer, des ameri- 
Präsidentschaftskandi- 


daten, — bekannt durch seine schrotfe Haltung in der 


kanisechen Stautsınanns und 


_ den Herzen der Sevloute 


einen Ehrenplatz 


Alabama-Frage, 10 


nimmt er ersten Ranges ein. 


Und schön war es. was Maury 1843 in hoehher- 
giger Anerkennung seiner Verdienste an Summer 
sehrieb: „Als Anfung einer neuen Aera in der aus- 
line Methodle 


Jedes Schiff unserer Kricesflotte 


übenden Navigation wird man hee 
trachten können. 
wird fortan thre Broschüre an Bord haben: dazu 
ist der Befehl schon gegeben.“ — Was gerade das 
Geniale an dieser einzigen Methode ist, das ist 
die Einfachheit, diese Einfachheit, welche der See. 
mann in seinen Rechnungen über alles liebt. Kei- 
ner der späteren Bearbeiter, so gross ihre Gelehr- 
samkeit und ihr Wissen im mathematischen Calciil 
immerhin sein moechte, hat die Methode der Ovts- 
bestimmung durch Zeichnung einfacher gestalten 
können, 

Ein Zufall, eine glückliche Eingebung 
wirkte die wundervolle Entdeckung. Wie es häu- 
fig auf See bei unsicherer Breite ausgeführt wird, 


berechnete Kapitän Sumner die Chronometerlänge 


he- 


mit mehreren gegissten Breiten, es waren deren 
drei, die Bestecksbreite in der Mitte. Zu sei- 
ner Verwunderung fand er alle drei Punkte in 


einer Geraden liegend, in dieser Linie musste sich 
also das Schiff befinden. Damit war das Princip 
der Sumner-Linie gefunden ; 
Weitere. 
rechtwinklig zur Sonnenpeilung liegt. 


ball ergab sich das 
Jede Höhe giebt eine Standlinie, die 
Der Durch- 
schnitt zweier Standlinien giebt den Sehiffsort. 
Das Gesagte möge hier genügen. 

Auch auf 
wirkten die Seeleute 
Wir erwähnten schon, dass sie sich die geheimmiss- 


dem Gebiete des Uumpasswesens 


führend und wegweisend. 


nn nn nn 
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volle Naturkraft, Magnetismus, für ihre Zwecke 


dienstbar machten. Später fand_ Kolumbus auf 
seiner ersten Fahrt die Abweichung. der Magnet- 
nadel, die Missweisung, wie wir sie nennen. Die 
Einwirkung der Eisentheile im Schiffe auf die 
Nadel konnte den Seefahrern nicht lange verbor- 
gen bleiben; von Beginn an waren sie darauf be- 


dacht, in der Nähe des Nachthauses kein Eisen 
zu verwenden. Gleiehwohl bemerkte man gegen 


Ende des vorigen Jahrhunderts grössere Unregel- 
mässigkeiten in den Kursangaben 
an Berd, 


des Kempasses 
Die örtliche Ablenkung war sonach ge- 
funden, und Kapitän Flinders war es, der durch 
viele Versuche das Wesen derselben, (len gesetz- 
mässigen Verlauf der Deviation aufzeigte. Er fand 
die Ablenkung mit dem Sinus der Kurswinkel zu-_ 
nehmend, Dieser bedeutende Seemann, dessen 
Namen durch die Flinderstange (zur Kompensation 
dienend) verewigt ist. 


Erster das Princip der Kompensation und 


auch als 


führte 


werden erfanıl 
es FILS, 
Elford ist der Name eines anderen Seefahrers, 
Be mer » ‘ gr . 
der Auszezeiehnetes geleistet, dessen Verdienst 
venug gewürdigt ward. 
jerechnung doer Mond- 


aller Nationen 


aber noch nicht allerseits 
Wenn seine Merlwele 
distunzen ber den Secfalirern 
first 
sekommen wäre, wie sie es verdiente, 


der 
aus- 
schliesslich oder ausschliesslich in Gebrauch 
(ann wäre 
Eliord ebenss» bekannt weworden wie sein Kamerad 
Sumner. Die Methode Kapitän Elfords aus Charle- 
ston, welche er IS10 mit den Tafeln veröffentlichte, 
ist die kürzeste, die man kennt. Nie gentigt für 
(den Seegebrauch allen Ansprüchen auf Genauig- 
keit, sie die Distanz auf 5 bis 10 Sekunden 
venau giebt. Die Rechnung dauert 5 bis 10 Mi- 
nuten. Wenn der Name Elford's 
nieht überall hindrang, 
erschienen den Zeitgenossen und späteren Geschlech- 
tern die Vorzüge seiner Methode, dass sie in mehreren 
Häfen Europas und sogar auf den Bermudas unter 
anderen Namen mehrfach veröffentlicht wurde. Ja, 


was man nicht glauben sollte, bis in die neueste 


da 


anch zunächst 


so gross und eindringlich 


Zeit erschienen die Tafeln zu seiner bestrickend 
einfachen Berechnungsart als Neuigkeit unter 


fremder Flagge auf dem Plan, indem je eine franzi- 
sische und italienische Fachsehrift (Revue maritime 
und Revista marittima) Anfang sder Jahre 
Elford's Berechnungsart als sogenannte Nevertafeln 
brachten; ein verwegener Sklavenschiffsfiihrer soll 
sie zuerst entdeckt 


der 


und sich ihrer bedient haben. 
So brieht sich dus Bedeutende immer Bahn: Ka- 
pitän Elford aber müssen wir zu jener Reihe er- 
leuchteter Seofahrer rechnen. die nicht allein eine 
Zierde ihres Standes, sondern auch in Wahrheit 
Wohlthäter ihrer Berufsgenossen sind. 

wollte man mit dem Einge- 


zurückhaltend 


Unrecht wire es, 


stiindniss sein, dass der Seemann 
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auch mehrere Männer der reinen Wissenschaft, 
wenn sie dem Seeleben auch ganz fremd und 


kenntnisslos gegenüberstanden, als Wohlthäter be- 
trachten muss. Das haben unsere Ausführungen 
unzweifelhaft dargethan. Dabei allerdings 
nicht ausser Acht gelassen werden, dass, wenn der 
Seemann hin und wieder in seinem Beruf von den 
Wissenschaftlern am Lande eine Förderung erfahren 
hat, er mindestens diese Wohlthaten in überreichem 
Maasse vergolten hat. Wer hat die Kenntniss des 
Erdballs bis in die entlegensten Gebiete ermög- 
lieht und gefördert? Wer hat die Kultur hinaus- 
getragen in alle Welt, den Welthandel geschaffen 
und «die Reichthiimer und Erzeugnisse ferner un- 


darf 


bekannter Länder an Europa’s Gestaden hieder- 
gelegt? Der Seemann ist also nieht etwa allein 
ein Empfänger von Wohlthaten: mehr denn 


Nehmender ist er Geber. Wirsagen das nur, weil es 
in dieser Zeit des Veberflusses an gelehrten Kräften 
auf festem Lande so Viele giebt, die sich mit ihrem 
Wissen Gebieten zuwenden, die den Scemannsstand 
sehr nahe berühren und seine Berufsthitigkeit zum 
Theil Kapitän Landerer hat schon 
mehrfach in launiger Weise auf das Heer von Erfindern 
und wissenschaftlichen Köpfen hingewiesen, die mit 
ihren seltsamen Erfindungen, koste es, 
wolle, Wohlthiiter Seeleute 
Dabei kann man 
machen, dass dieselben Leute, die vorgeben, nur 
zum Nutzen und Wohl der Schifffahrt zu arbeiten, 
jeder Berührung wit «den Seeleuten, deren An- 
schauungesweise und Bedürfnisse sie doch durch 
kennen lernen sollten, 
ängstlich aus dem Wege gehen. In solchen Fällen 
ist jede Vertranensseligkeit von zweifelhaften Werth. 


einschliessen. 


wäs es 


der werden wollen. 


nicht selten die Beobachtung 


persönliches Aussprechen 


Im Uebrigen aber: dem Verdienste seine Krone! 
Wer etwas geleistet hat, dem darf die Anerkennung 
nicht versagt werden, wess Standes, wessen Berufs 
er auch sei. Erfreulicherweise sind es die Seeleute 
selbst, die ihrem Beruf am meisten genützt haben. 
Und noch einmal, cline auf die Heroen der Meeres- 
forschung nach dem eisigen Nord- und Südpol hier 
wir zum Schluss 


Rücksicht zu nehmen, möchten 


der Secfahrer gedenken, deren Verdienste die kom- 


menden ‚Jabrhunderte durehleuchten werden. Wie 
«die Sternhilder des Firmaments in strahlender 
Schöne, wie der Orion, das südliche Kreuz, die 


Herzen der Scefahrer erwärmen und ihre einsamen 
Were auf dem Weltmeere beleuchten. so steht. 
ermuthigend und erhebend, am Ruhmesbimmel der 
Geschichte der Schifffahrt das doppelte Dreigestirn: 
Maury, 


Kolumbus, Magellan, Vasco da Gama 


Summer, Elford. 





Eine Fangreise nach Island. 


F. Drechsel schildert in 
Island, die 


Der dänische Marinekapitün €. 
der „Dansk Söfartstidende” eine Fangreise 
er im Sommer d. J. gemacht, und da sich auch die Dentschen 
allmählich an der dortigen Fischerei an betheiligen anfangen, 
Auszug des interessanten 


nach 


s0 geben wir nachstehend einen 
Berichtes nach der „Theutschen Fischereizeitung” wieder: Nach 
einem Aufenthalt in England ging ich am 21. Jani ISIH in 
Hull an Bord des dänischen Dampftischerfahrzenges „Aimbria”, 
um mit diesem eine Reise nach Island zu machen und während 
derselben die Fischereiverhältnisse dort zu studiren. —,,Cinibria* 
gehort der dänischen Fischereigesellschaft „Dan“ und bat sest 
dem März d: J. Heilbuttfang unter Island Eine 
Fangreise nach Island dauert im Allgemeinen etwas über dre 
Wochen, von weleber Zeit das Fahrzeug unter Quwöltnlichen 


betrieben. 


Verbältnissen 10 bis 12 Tage für die Reise von Hall mach 
Island und zurück wach Teall gebraucht, wo der Fang alge 
setzt wird. Der Rest der Reise wird für die Fischerei selbst 
verwendet, die an der Nordwest- und Nordküste von bsbind 


betrieben wird. Man wird sich gewiss daruber wundern, das 
es sich lolmen kann, so Jange Streeken mit dem Damper zu 
fahren, um Fischerei zu treiben, In der That versteht man 
den grossen Werth der Fischerei erst, wenn man selbst dabei 
gewesen, die Fangmetbode beobachtet and die grossen Massen 
von Fischen gesehen bat, die es unter Island giebt. In Nach- 
Die Fischers 


geschieht mit Angelleinen, welehe vom Fahrzeuge den Grund 


stehenden will ich einiges darüber mittheileu: 


entlang ausgesetzt wenlen, und zwar in einer Länge, die, wenn 
das ganze Geräth ausgesetzt ist, sich auf 7 bis 8 km beläuft, 
mit Hering 


Aberdeen 


Beim ersten Aussetzen dieser Leinen werden sic 
bekodert, dem inan auf dem Wege nach Island im 

Hiermit fangt man eine grosse Masse Dorsche, 
nach Bedarf während der Fischerei in Stücke ge- 
schnitten und als Kéder für Heilbutt benutzt werden, This 
Aussetzen der Gerithe nimmt eine Zeit von etwa zwei Stunden 
in Anspruch und geschieht, während das Fahrzeug sich langsam 
vorwärts Das nach 
Stunden begounen und fordert eine Zeit von 7 bis 5 Stunden, 
während deren das Sebiff so langsam wie ‚möglich geht und 
die Leinen allmählich eingeholt werden. 


gekauft hut. 
welche je 


bewegt. Herausuelinen wird einigen 


Hat man das Glück, einen guten Fangplatz anzutreffen, 
dann ist es aussordentlich interessant, das Einziehen der Lei- 
nen mit anzusehen und daran theilzunehmen. Die isländischen 
Heilbut haben eine Grösse, wie man sie bei uns nie antrifft 
Es sind nämlich Fische von 2,4 bis 3 m Länge, die zuweilen 
130 bis 170 kg wiegen, und man kann sich denken, dass es 
nicht ganz obne Mühe ast, einen solchen Fang an Bord zu 
lniugen, Die Arbeit wird indessen mit Last und Liebe ange- 
griffica und alles ist so put eingeübt, dass es ganz flink geht, 

Zuwenten hekenmmt man auch einen grossen Hai an den 
Haken. Um ihn dane in die Höhe zu ziehen, müssen alle 
mit anfassen, einen Strick unwerfen, 
wenn er an die Oberflüche kommt, und ibn mit der Damnpf- 
von der Mannschaft 
gero gesehen, da diese den Erlös der Lehern erbiilt, Man 
auf, nimmt die Leber beraus und legt 
sie in Tonnen ein, worauf der Körper des Thieres wieder in 
senkt wind. Auch Dorsche, Schellfische, Rochen, 
Köhler ete. werden oft auf Heilluttangeln gefangen; aus die- 
sen Fisehen inacht man sich aber nicht viel. Nur die Rochen 
werden mit nach England genonmmen, der Rest zu niedrigen 
Preisen in Island verkauft. Heilbutten will man fischen und 
auf ihren Fang kunzentrirt sich fast die ganze Arbeit. Sobald 
der Heilbut auf Teck kommt, schneidet man iho mit einem 
etwa 6 Zoll langen Schmitt auf und nimmt die Eingeweide 
Darauf wird ein Schlauch von einer der Dampfpum- 


eder man muss thm 


winde aufholen, Die grossen Haie sind 


schneidet sie gleich 





die See u 





leraus. 


pen auf den Fisch gerichtet, or wird innen und aussen rein 


gespült und in den Latemam gebracht, in dem man nit 
Wänden Räume zur Aufbewghrung der Fische in gefrorenem 


Zustande geschaffen hat. Sobald cine genügende Anzahl vor- 
handen, geht ein Mann hinunter im den Lastraum, um die 
Fische in Eis zu verpacken. 

Die Fischerei mit der „Cimbria“ war in diesem Jahre im 
Ganzen recht glücklich. Auf der Reise, welche ich mitmachte, 
wurden 75 Stieg Heilbutten gefangen, was als guter Fung gilt. 
Leider ist es aber nicht genug, gute Fünge zu machen, man 
muss auch Glüek bein an den Markt kommen haben, so dass, 
wenn man in Tull verkaufen will, nieht zu viele Brampfer 
gleichzeitiy eintreffen und durch grosse Zufuhren die Preise 
drücken.  Durebschnittlich ist der Preis im Sommer ca. 3 sh. 
per stone ad bei diesem Preise Kann eine Ladung von 7 
Stiey grossen Fischen einen Ertrag von ca, 100 2 geben: oft 
aber sinkt der Preis auf 1 hia 2 ste por stone, tad ant: ist 
der Erlös besonders 
Fänge erzielt werden. Die Ausgaben für eine Fasgr ise nach 
Istaud belaufen sich nämlich auf 200 4, die Versicherung meht 
einbegriffen, so dass, wenn die Preise niedrig sind, ein ganz 
bedeutender Fang néthig ist, um die Kesten zu decken. Zu- 
uusser- 


gering, weun gleichzeitig weniger gute I 


fälligkeiten spielen bei dieser - Fischerei eine ganz 
ordentliche Rolle. Es gilt nicht nur, 
und zuten Markt anzutreffen, sonder man miss anch einiger- 
mansseu Glück mit dem Wetter halen. Hat nian die Fischerei 
schon begonnen und schlechten Wetters 


unterbrechen, so riskirt man, dass die gefangenen Fische zu 


gute Fänge zu ächen 


INUss sie wegen 


alt werden, ehe sie an den Markt kommen. 


Die „Uimbria" wurde in diesem Jahre von Dänen geführt; 
die Besatzung, 15 Main, bestand aber voriünfig aus englischen 
Fischern, die mit der Fischerei und den Fargplätzen vertraur 
waren. Künftighin will man hauptsiichlich dimische West- 
kiistenfischer beschäftigen. Mit der 
sind diese ja auch vertraut, nicht aber mit der ausserordentlich 


lwinenfischere? an sich 
arısttengenelen Arbeit, 12 bis 14 Tage hintereinander zu fischen. 
Während dieser Zeit wird so gut whe unausgesetzt gearbeitet, 
am Tage sowohl, wie in den beiten Nächten, und der Fischer 
Trotzdem wird, so 
lange die Fischerei dauert, mit vieler Energ Ist 
der Fang zu Ende, su sind die Leute übernächtig und müde. 


kann sieh wenig Rohe und Schlaf gönnen, 


ie gearhertet. 





Spirituosen werden nicht verwendet, dagegen steht ein grosser 
Theekessel bereit und Thee wird zu allen Tageszeiten genossen. 
Auch walirend der Fahrt sind die Fischer flink und zuverlässig, 
ändern sich aber vollständig, sobald sie an Land kommen. Sie 
mieten dann Leute, die ihre Arbeit an Bord than und verlassen 


das Fahrzeng, so lange es iin Hafen liegt, 


Mit einer dänischen Bemannung liesse sich in mancher 


Beziehung mehr ausrichten, vorausgesetzt, dass diese an die 
anstrengende Arbeit gewöhnt wire, und besonders würde die 
Ordnung an Bord und Instandhaltung des Fahrzeuges 


besser (aber fahren als jetzt, wo die englische Besatzung in 


die 
dieser Beziehung unglaublich nachläsiz st. Natürlich gehört 
aber eine gewisse Erziehung dazu und die kann nur allmählich 
erreicht wenden, 

Die Zukunft der 


Meinung nach darauf, dass es gelingt, diese 
b 


beruht meiner 
Fischerei mit 
Die goldunen 


dänischen Scefischerel 
Vampfera in grösserem Maassstabe zu betreiben. 
Zeiten, wo man Gold aus der Nonlses mit einer kleinen Segel- 
sinack und einem kleinen Traw] auffischen konnte, sind vorbei. 
Der Fischreichthum ist bedeutend verringert. Es sind grosse 
und stark fischende Gerathe nötbig, um überhaupt eine Aus» 
beute zu erzielen, und man muss so weit wie nach Island gehen, 
wn gute Fangplätze anzutreffen, Dort versammeln all- 
müählich die Fischer aller Nationen. Die treiben, 
und trieben seit undenklichen Zeiten eine bedeutende Kabliau- 
Die 


sich 


Franzosen 


ischerei mit grossen Fahrzeugen mit Selroonertakeluny. 





Engländer fischen mit Dampftrawlern an der Südküste Islands 


nach Goldbutten und an der Nord- und Nonlwestküste nut 
Leinen auf Heilbutt, die Norweger teilen in den Fjorden 


Heringsfischerei und vor der Küste Walfang, die Deutschen 
schicken Dampfer auf die Goldbuttenfischera unter Island, die 
Belwier gleichfalls. Die Amerikaner fischen Meilbutt ner 
Dänemark, zu dem die Insel gehört, ist sparsam vertreten, 





Vermischtes. 


Danpfer, 


Schiffbau, Hamburg Die fünf grossen 
welche laut Beschluss der Generalyersammlang der Hamburg- 
Sihlamerikanischen Dampfschifffaltts-Gosellschaft in Bau ge- 
geben werden sollen. sid, wie die „I B.-1.” erfährt, sänmt- 
liche von Hanshkurger Werften gesichert worden,  Prei dieser 
Schiffe sallen in einer Gröss® von je 00 Tons 
expandirenden Maschinen erbaut werden, während die üb igen 


mit vierfuch 
zwei, welche für die Süd-Brasillinie bestimmt sind, eine Grüsse 
von 09 Tons erbalten wenden. 

Zwei von den grossen nud einer der kleineren Dampfer 
ist der Warft von Blolun & Voss, Commanditgesellschaft auf 
Action in Aufttag gegeben, einer der grossen und einer der 
kleineren Dampfer hei der Keiberstigg Sebiffswerft und 
Maschinenfabrik hestellt. Die Lieferzeit für diese fünf Schiffe, 
die eine stattliche Vermehrung der deutschen Handelstnarine 


* 
Im 


bedeuten, weicht von September bis zum November kJ, Der, 
deutsche Schiffbau, der in der letzten Zeit unter der Ungunst 

der allgemeinen Geschäftllage gelitten, darf dank dieses ' be- 
deutenden Auftrazes, der ihm zu Theil geworden. und welcher 
sich auf einen Gesammtwerth von nahezu 44), Millionen Mark 
belanft, mit erhöhtem Vertranen der nächsten Zukunft 
gegen bliekem Für den grüssten Theil des kommenden Jahres 
steht ilım reichliche Arbeit in Aussielt, . hoffentlieh 
als deu Uebergang zu dauernd besseren Zeiten betrachten darf. 


eit- 


die nan 


Stettin. Die Constituirung der Actiengesellschaft, welche 
das Etablissement der Stettiner Maschincubauanstalt und Schiffs- 
bauwerft, vorm. Möller & Holberg dev Konkursmasse 
käuflich übernimmt, bat in voriger Woche unter der Firma 
„Oderwerke Maschinenfabrik und Schiffsbauwerft Actiengeseli- 
schaft“ hierselbst stattgefunden, Das Kapital der neuen Ge- 
sellschaft betrigt 1 (HOM) AM, denn „4 
welche durch die Einbringung des Werkes für 
und SOOO 4 


von 


eingetheiit in 1 


Stammartien, 
vollbezahtt werden, nei ge- 
zeichnete Vorzugsaktien. Aussenlon sollen +! ‚ige Obligationen in 
Hohe von 1OOOMO [4 geschaffen werden, welche im Aus- 
tausch mit den alten Obligationen Verwendung finden 
Die Leitung des Gesammtunternehmens ruht in «den Händen 
der Berlin-Anlaltischen Maschinen- 
wegen Besetzung der führenden 


noch Unterhand- 


angenommen 





sollen. 


des ehemaligen Directors 
fabrik, Herrn Richard Wels: 
Stellen in den einzelnen Ressorts schweben 
lungen. Der erste Aufsichtsrath besteht aus den Herren Ritt- 
meister a. D. Bugge, Berlin, 
lottenburg, General-Consul Grbel und Stadtrath Grawitz, Stettin. 


Ingenieur Georg Mehlis, Char- 


Allgemeiner Deutscher Versicherungs-Verein. Im Monat 
November ISiM wurden 4%} Schadenfälle regulirt. Davon 


entfielen auf die Haftpflichtversicherung 60 Fälle wegen Körper- 
verletzung und 60 wegen Sachbeschädigung; auf die Unfall- 
von denen 8 vine günzliche 
zur Folge hatten. 


versicherung dagegen 370 Fälie, 
oder theilweise Invalklität der Verletzten 
Von den Mitgliedern der Sterbekasse sind 43 in diesem Monat 
Nen abgeschlossen wurden im Mönat November 
Alle vor dem 1. September TSH der 


gestorben. 


4410 Versicherungen. 


Unfallversicherung angemeldeten Schadenfille (incl. der Tedes- 
und Invaliditäts-Fälle) sind auf 
genesenen Personen erledigt. 


bis die von 75 noch nicht 


Abgabenfreiheit für den Dortmund-Emshäfen-Kanal. Die 
Handelskammer Dortmund hat an den Minister die Bitte ge- 
richtet: 1. darüber thunlichst bald Zusicherung zu geben, dass 
von einer Kanal-Abgabo für die Strecke Dortmund-Emshäfen 
so lange abgesehen werde, als die Schifffahrt auf dem Rhein- 
und Merwede-Kanal abgabenfrei sei; 2. dureh Einführung 
eines Systems von billigen Eisenbahntarifen nach den Emshäfen 
schon von jetzt ab- Handel und Spedition, zur Onganisirung 
eines Wasserverkehrs nach den Emsmiindungen zu ermutigen, 
der Eröffnung dieser Kanalstrecke die bis dabin zu 
sehaffende Kanalfiotte in ausreichender Weise zu beschäftigen 
vermöge, 


hei 


Eingehen einer Orientdampfer-Linie. Aus Konstantinopel, 
10. December, wird dem „B. L.-A.“ geschrieben: „Die Direo- 
tion der Khediviedampferlinie nacht bekannt, dass sie am 
31. December ihre Fahrten nach der Levante, einstellt. Diese 
ägyptische Linie vermittelt den Verkehr zwischen Konstanti- 
nopel Smyroa und Aegypten. Von allen fahrenden Dampfern 
erfreuten sich die Khedivicdampfer dank ihrer comfortablen 
Ausstattug, Verpfiegung, kurzen Fahrzeit und 
regelmässigen punktlichen Ankunft, der grössten Beliebtheit. 
In Kreisen des reisenden Publikums wird die Nachricht sehr 
hedauert. Die Gesellschaft wind zu den vorhandenen Schiffen 
noch neue Schnelldampfer in Dienst stellen, um ausschliesslich 
den Verkehr zwischen Aegypten und Frankreich zu pflegen, 
der fortan, wie gerüchtweise verlautet, unter englischer Flagge 
guschehen soll. 


vorzüglichen 


Englische Marine. Am 19. Dezember wurde das neue 
Thurmschlachtschift „Magnificent* in Chatham vom Stapel 
gelassen. Die Gräfin Speneer, die Gemahlin des ersten Lords 
der Admiralitiit, vollzog die Taufe, ‘ Der Stapellauf des „Mag- 
nificent* ist ein Ereigniss in der Geschichte der britischen 
Marine. Das Schiff ist zur Zeit das grüsste Schlachtschiff, 
das stärkste zum Angriff und auch das geschwindeste, Der 
„Magnificent* ist 420 Fuss lang und 75 Fuss breit. Die 
Waserverdrängung betriigt 14000 Tons. Das Schiff kann 
doppelt so viel Koblen fassen, als der „Royal Sovereign’. Der 
Bau ist schnell vor sich gegangen, da er erst im letzten De- 
zember begonnen wurde. Die Panzerplatten sind 9,12 und 
14 Zoll dick. Sie haben allein 300,000 Lstil. gekostet. Der 
Rumpf des Schiffes kostet 627500 Lstrl. N,-O.Zty. 


Prüfungswesen. In Timimel findet die Aufnahmeprüfung 
für den nächsten Unterrichtskursus der Stenermannsklasse am 
3. Januar 1805 statt. (Näheres siehe Inserat.) 





Kleine Mittheilungen. 


Die Zahl der deutschen Seehäfen hat durch die Aufnahme 


von Düsseldorf eine Vermehrung erfahren. Demgemäss ist 
das dortige königliche Amtsgericht zur Schiffsregisterbehörde 


ist dert ein Seemannsamt und gleichzeitig für 


Vermessung der Seeschiffe vine Vermessungslehörde in Duis- 


hestellt auch 


hurg errichtet worden. 


» “ 
. 


Nach einem dem Comitee of Llovds'’s vom Marinedepartement 
des Handelsamtes zugegangenen Schreiben hat die Regierung 





die Einführung des neuen Strassenrechtes auf See auf den _.— 


Herbst des kommenden Jahres verschoben. Bekanntlich war 
die Einführung der neuen Verordnung für Mai 1845 fest- 
gestellt. 


Die schwedische Regierung macht unterm 5. Dec. 1894 
bekannt, dass in Folge neuer Vermessungen verschiedene 
Aenderungen der Seezeichen nordöstlich von Rönnskar noth- 
wendig gewonden sind. Oestlich von Geten ist eine Untiefe 
von 16 Fuss Wasser aufgefunden worden, der man den Nanven 
Gesbaden gegeben hat. Bei Eröffnung der Schifffahrt im 
Frühjahr 1895 wird die Westspitze dieser Bank durch eine 
rothe Spierentonne gekennzeichnet werden. Am Nordende 
von Brackaren, ist eine flache Stelle mit 111), Fuss Wasser 
aufgefunden worden. Zur Kennzeichnung derselben wird 
gleichfalls eine rothe Spierentonne an ihrer Westseite aus- 
gelegt werden. Breite ca. 65° 4 30" N. Länge 21° 38: 0*. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 27. Dezember 1904. 

Das Geschäft war infolge der Weihnachtsfeiertage 
ein äusserst geringes und bietet sich uns daher keine Gelegen- 
heit zu weiteren Besprechungen. 

Die Abschlüsse der Charters, soweit uns bekannt, sind die 
folgenden : 
„Argo* Chilen. Salpeterpi./Europa 22:6 /. 1,3 direkt prompt 
„Fanny“ Neuseeland/U. K. 30, Weizen 
Newcastle N.S.W. 
» Wallacetown” ss 


» Maude Callao 15! 
pn pr 15 
„Melville Island“ London, Sydney 42:6 per Ton 


„Emilie“ Parana/Europa 24.6 Weizen und/oder Mais 


»Melpomene” Cardiff/Iquique 10/6 i. ¢. 
„Barca“ Cardiff/Capetown 13/ 
Gladstone” Marseille und Bouc/Santos 20/—. 


New-Yorker Frachtenbericht. 


Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 


New-York, den 14. Dezember 1894. 

Tie Nachfrage nach Weizen von Liverpool, die in dem 
Geschäft unserer letzten Woche eine so hervorragende Rolle 
spielte, Lat plötzlich aufgehört und damit ist unser Frachten- 
markt von Grund aus gestört. Die Verschiffer scheinen, soweit 
dieser Hafen in Betracht kommt, sich mit mehr als genügender 
Riiumte versehen zu haben, und indem sie einen Theil derselben 
nun wieder zu vergeben suchen, tragen sie dazu bei, einen 
erheblichen Rückgang der Raten herbeizuführen. Theilfrachten 
nach den meisten anderen Häfen sind flauer und bei geringer 
Nachfrage für Vollladungen in Getreide und einer erheblichen 
Zahl verfügbarer Dampfer ist das Aussehen unseres Marktes 
auch nicht annähernd so ermuthigend, wie z. Z, der Ausgabe 
Berichtes. Die atlantischen Baumwollbäfen 
verlangen nur spärlich Dampferräumte und man ist dort offen- 
har nicht geneigt, sich auf weitere Verfrachtungen einzulassen, 


unseres letzten 


es sei denn, dass eine Konzession in den Raten gemacht werde. 
Galveston nimmt noch immer reichlivh Räumte auf, hesonders 
für spätere Beladung, und in der Folge halten sich die Raten 


von diesem Hafen. In anderen Branchen des Dampfergeschäftes 
baben wir nichts von Interesse zu melden, und es scheint, als 
ob die gewöhnlich den Feiertagen voraufgehende Geschäfts- 
flauheit sich bereits in unserem Markte bemerkbar macht. — 
Für Segler herrscht etwas mehr Nachfrage im Stückgutgeschäft 
nach verschiedenen Richtungen, indessen ohne merkbare 
Aenderung in der Höhe der Frachten. In allen anderen 
Branchen ist die Nachfrage schwach und die Raten sind zwar 
nicht gerade niedriger, verrathen aber weichende Tendenz. 









Wir notiren 





Liverpool, Dpfr. 
London, Dpfr. 

Glasgow, Dpfr. 
Bristol 





10/220, 
10/a12/6 
15/al7/6 


15/al7/6 
Hull 15/a20/ 
Leith 117/620; 
Newcastle 25} 15/ 15/320/ 
Hamburg 85 pfg. 15 cents. 40a50 mk. 
-Rotterdam 20 cents. |l4cents. |10alte. 
Amsterdam 5 /,abd. 20 cents. Idcents. |I2altic. 
-Copen hagen Bi6 Jan. (27/6 18,9 25/ 
Borde aux 3'6 Jan. (32"/,cents.25c. 188. 
Antwerpen 3d. |15)al7/6 12/6 15/a20/ 
Bremen 40 pf 185 pfg. |16 cents. |50 mk. 
Marseille 3/ 125; 0 |17/6a22/6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool, Dampfer °,,¢. — 
Hamburg */,,c. — Rotterdam 32" ,c. — Amsterdam 300, — 
Antwerpen *',d. —- Bremen 35a. per 100 Pfd. 


Xaten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, 0, Direct. Continent, Shanghai. 
N. Y. Balt. U. K. 
Getreide per 
Dam pfer 3,3 3,3 3, BE asec 
Raff. Petrol. 
per Segh oo... 6. cc 1/10'/,a2/6 N’] 20a20"/,c. 
Hongkong Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ...... Herren cere nennen 
‘Raff. Petr. per Segl 16al0'/,c. 1al6',c 13e. lic. 








Biichersaal. 


Almanach für die k. und k. Kriegsmarine 1895. Herausgegeben 
von der Redaktion der „Mittheilungen aus dem Gebiete 
des Seewesens“ Pola. Kommissions-Verlag von Gerold 
& Comp., Wien. 15. Jahrgang. Preis 4.20 \#. 


Im alten Gewande aber mit neu bereichertem Inhalte 
präsentirt sich diesmal wieder der bekannte österreichische 
Marinekalender. Was für Offiziere der Kriegs- und Handels- 
marine an kurzen Informationen wissenswerth ist, findet sich 
hier in klarer und übersichtlicher Form zusammengetragen, 
nieht nur alt herkömmliche Tabellen und Formeln, sonderh, 
entsprechend der technischen Ausgestaltung des modernen 
Schifffahrtsbetriebes, auch die Hülfsmittel, die der Dampfer- 
dienst der Neuzeit verlangt. So enthält der vierte Theil dies- 
mal ein Compendium der Elektrizitätslehre mit praktischen 
Regeln für den Betrieb der elcktrischen Anlagen an Bord. 
Die Zahl der Panzerskizzen hat wiederum eine erhebliche 
Steigerung erfahren. Es finden sich 160 dieser Abbildungen, - 
[gegen 150 im vorigen Jahrgange], worunter die neuesten 
Typen vertreten sind. Die gute Aufnahme, welche die früheren 
Jahrgänge des kleinen Buches, des einzigen seiner Art, welches 
in deutscher Sprache abgefasst ist, seitens aller Seeleute ge- 
funden, macht eine nochmalige Empfehlung desselben über- 
flüssig. Wir sind überzeugt, dass der Almanach, ebenso wie 
seine Vorgänger aus früheren Jahren, eine seinem praktiscen 
Nutzen entsprechende Verbreitung erlangen wird. 


Die Unfallversicherung der österreichischen Seeleute. Kin 
Vorschlag von Dr. Adalbert von Lanna, Conceptsprak- 
tikant der k. und k. Seebehörde in Triest. 
Dunker und Humboldt in Leipzig. 


Verlag von 


In der vorliegenden kleinen Broschüre tritt der Verfasser 
für die Einführung einer obligatorischen Unfallversicherung 
der österreichischen Seeleute, wie sie in Deutschland durch 
die Seeberufsgenossenschaft getroffen ist, ein. 


















Otto Berner 


HAMBURG 
Steinhöft 


. Elektrische 
Schifisbeleuchtung 


G. Hechelmann 


Hamburg, |. Vorsetzen 3. 


Werkstatt für nautische Instrumente 


Reflexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 
Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 


Fluidkompasse. 
der Kompasse auf eisernen Schiffen. 


Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 


Aurich, den 17. Dezember 1844 


Bekanntmachung 
für Seefahrer. 


Die Aufnahme-Prüfung für den neuen 
Unterrichtskursus der Steuermannsklasse 
an der Königlichen Navigationsschule zu 
Timmel ist auf 
Donnerstag, den 3. Januar 1895, 

Vormittags 8'/, Uhr, 
im Navigationsschulgebäude angesetzt. 
Das Kuratorium, 


No. 3. 





JERS CtvilJr 
in GORLITZ. 
















Unentbehrlich für alle Herren, welche per Schiff reisen. 


Patentamtlich geschützt! 


"yoneugey “| NOESJEIUOS 





>< ‘Schlafsack x 


mit wasserilichtem Ueberzug 
(wie ohenstelende Abbildung) mit abknöpfbarem, weichgefülltem 
Kopfkissen u. Windsehirm, aus sehr weichem Stoff her- 
gestellt, äur-cıst praktisch für (die Reise, auf der Jagd, bei 
Gebirgstouren. für die Tropen, im Manöver wie., kann mit dem 
festsitzenden Mlaidrieme 1 sehr klein zusimmengeröllt werden 
und wiegt «it. 3 Kilo, 
bias Lager ist Im Augenblick hergerichtet und wbenso 
rasch wieder zusammengelegt. 
Preis. (für mittelgrosse Personen) 150 cm lang Mk. 20.— 





Schlafsack 
zusammen- 
gelegt 


ausser 


Gebrauch. 





wool m grosse a »;170em „ ~~ D- 
» 1 „ sehr grosse ss ) 10 cm 26.— 
Nur zu beziehen vom alleinigen Fabrikanten 
Dinslaken, 122 Rheinpr. : Jacoh, 

















Fabrik porös-wasserdichter Bekleidung, 
EEE GE SCHERE TE SE 
Bi | populäre Anleitung 
der 
Steuererklärung .. Vermögensanzeige 
Steuerreklamanten 
ein unentbehrliches Hülfsbüchlein. 
(Nach auswärts gegen Einsendung von Mark 1.10 in Briefmarken.) 
Von den Behörden bestens empfohlen. 
Vorräthig hei: 
Eckardt & Messtorff, Hamburg. Steinhöft 1. 
vom. Vaass & Littmann, Halle a. S. 
baut seit 26 Jahren als Spezialität in einfacher, bewährter Konstruktion 


__Verlag von A. Riffarth in _M. Gladbach, von A. Riffarth in M. Gladbach. 
Ausfällung 
ist für jeden Steuerzahler und 
Preis 1 Mark. 
Halle’sche Maschinenbau-Anstalt, 
complete Kühlanlagen 


für Schiffsränme, Gefrierkammern für Fleischtransporte. ferner für Branereien. | 


Schlachthäuser, Fleischereien. ter Aigen Margarinefabriken, 
Molkereien, Haushaltungen vte., sowie 


. = zur Herstelluug von Krystalleis nach dem 
Eismaschinen 


Kohlensäure und Ammoniak-System, 


Dampfmaschinen, Pumpen, Mineralwasser-Apparate 
unter Garantie für dauerhafte Bauart, sorgfältige Ausführung und hohen Nutzeffekt. 
410 Eis- und KithImaschinen im Betrieb. 


INustr. Prospekte und Kostenanschlige gratis und franko. 





Kleider- Magazin | 


sowie 


Anfertigung von 


Schiffsuniformen 


von 


F. W. Fahrenbach 


Schneiderineister 


Hamburg. Kejen 37. 





In unserem Kommissions -Verlage sind 


erschienen: | 


Fischerei-Karte der Nordsee 
nebst dazu gehörigem Segelhandbuch 


Preis „4 8.0, 


® Fischerei-Karte 
‚der Deutschen Bucht der Nordsee 


nebst dazu gehörender Anweisung. 
Preis .# 3.50. 

| Diese Karten sind herausgegeben vom 
| Deutschen Seefischereiverein und bearbeitet | 
von Herr Corv.-Capt. & D. Darmer, Ver- | 
| messungs-Dirigent der Nordsee. | 

Zum ersten Male liegt hier nur deutsches 
| Material vor, Fischer 
| bislang immer mit englischen Karten und 


während die sich 


| Anwesungen begnügen mussten. 
| Hamburg. 


Eckardt & Messtorfi 


Seekarten-Handlung. 


Kesselstein 


‘wird gelöst und verhütet durch 


„Antilebetolith” 


Garantie für Güte, Erfolg und Unschäd- 





lichkeit. — Zahlung erst bei Erfolg, 
also kein Versuchsrisike. Näheres 
eratis und franco auf gefl. Anfrage. 


Martin van Look. Kölna. Rh. 


Hafen-Apotheke. 


Hamburg. Neust. t. Neuerweg 18 19. 


Allopathische 1. “homdopath. Officin 
Schiffs-Medicinkisten. 


Ni ıe d er ] ae 
deutscher, amerikanischer, englischer und 
französischer Specialitäten. 
Haupt-Niederlage von . 
Alberts Remedy for Rheuma- ‘ 
'tism and Gout und Sauter’s 
clectro- homöopathischen Stern- 
| mitteln. 





| 
| 
| 
| 
| 


Allgemeiner Deutscher Versicherungs-Verein in Stuttgart-Berlin, 


(Gegründet 1875.) Derselbe empfiehlt die (Staatsoberaufsicht.) 


Haftpflichtversicherung für Seeschifffahrt. 


Der Verein hat in der Haftpflichtversicherung unter den deutschen Gesellschaften den grössten Stand 
an Versicherungen, die höchste Prämien-Einnahme und die bedeutendsten Reserven; die NEREHSCUDER: 
bedingungen sind für die Versicherten so vortheilhaft wie möglich. Der Verein bietet die Versicherung 
zu den Se Ibstkosten, da aller Gewinn ausschliesslich den Mitgliedern als Dividende zu gut kommt. 
Die Gesammtreserven des Vereins betragen mehr als 6 Millionen Mark; die Gesammtprämien 
ca. 4'/, Millionen Mark. 
Pros»>kte warden von der Direktion oder den Vertretern des Vereins gratis abgegeben. 
wore A a Te u u Poe in ie Ka A Ai A ae 

















H. W.Silomeon, Buch- u. Kunst- 


Eggers‘ | | 
95 Handlung, Bremen, Obernstrasse 26, 


n empfiehlt sich zur prompten Lieferung 

N Patent-Stahlpanzerschränke an Zeitschriften und Bi En nach allen 
mit federlosem Defensorschloss |" u Flätzen, 
(D. R.-P. 55765). 

Der sicherste Schutz gegen Feuer, vv 


Fall und Einbruch. 


In allen Grössen und Preisligen stets vorviithig. ’ Gentral- Apotheke 





Bücher-, 
Documentenschranke, Silber- von 
schränke. Feuerfeste Geld- | G. Messow, 


kisten, Cassetten für Werth- 
papiere und Schmuck. 
Decimal - Tafeiwangen. 


— Kunstschmiedearbeiten. — 


H. C. E. Equers & Co., 


Lieferanten der Kaiserl. Militär-, Post- und Zoll-Behörden, der Rew eda und 
anderer bedeutender Bankinstitute. 


Hamburg, Rödingsmarkt 12. 


| Telephon 3023, Amt I 





Speeialites francaises 
English Patent Medicines. 
Schiffs-, Haus- 


ise- heken. 

Geldschrankfabrik und Werkstatt für Eisenconstruction. b Mase Helse Apel 5 en h 
Verkaufslokal: Rödingsmarkt 24. Fabrik: Eilbeck, Papenstr. 120. {Mllopathische Homöopathische 
4 
4 
4 





i la > Min ABs Si Ba > 


Ilustrirte Kataloge und Kostenanschläge gratis und franco. Officin 


in getrennten Rinmen, 








echnikum der freien Hansestadt | 


(Baugewerk-, Maschinenbau-, Schiffsbau- 


und Seemaschinistenschule) Bremen. A. Kohler ‘Wreve. 


Die Eröffnung der Seemaschinistenschule findet am 20, Januar 1805 | 
statt. Programm u. s. w. durch den Direktor: Walther Lange. 


(Jul. Köhler) 
Alter Steinweg I5 


mngüeburg-Backau. Buchdruckerei 
Theile aus Stahlformguss und Lithographie. 


als Schiffsschranhen-Fliigel u. -Naben, vollst. Schiffsschrauben, Ruder, Lagerbicke, 
Steuerungstheile, Maschineufräme, Kreuzköpfe, Exeenter, Nonnen, Kurbein, Zahn- 
nider, Baggereimerhödon, Tur: asse, Baggergelenkstücke, Klüsen u. s. w. 


Stocklose Dreigriff-Anker., D. R. P. 
Theile aus Schmiedbarem Guss 


als Kauschen, Kloben, Jakobsleitersprossen, Klampen, Jungfern u. s. w. 


Planroststäbe, System Ludwig, aus besonders widerstandsfühigem Material. 





Hamburg-Slidamerikanische Dampischifftahrts-Gesellschaft. 


Regelmässige Post-Dampfer 
nach 


Brasilien und La Plata. 


via Madeira nach 
Montevideo, Buenos Aires, Rosario und 
San Nicolas: 3. Januar D. „Uruguay.“ 
10. Januar D. „Milos.* 


Rio de Janeiro und Santos (via Lissabon): 31. Dec. 
D. „Siegfried“. 

Bahia, Rio de Janeiro und Santos (via Lissabon): 
3. Januar 'D. „Itapariea.“ 

Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos (via Lissa- 
bon): 9. Januar D. Olinda“ 


Nüheres wegen Fracht bei August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. 
Wegen Passag bei der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesellscha ft. 








RT LEONHARD SCHMIDT 
hespirations-ApparatQ c. W. Krite & Sohn Nacht 


se - 
„König“. gegründet 1828 
Bester und sicherster Schutz bei HAMBURG. 
‚Bränden, Gasentströmnng, Fabrik: Steindamm 27. 


beim Betreten des Stockraums Zweiggeschäft: Gr. Burstah 16 
/ 


auf Sehiffen 
gegen Rauch, Gase, Diimpfe 
ete, ete, 





Seit Jahren im Gebrauch auf 
den Schiffen der 
Cunard Line S, S, Co, 
Inman Line do, 
Red Star Line do. 
White Star Line do. 
wie auf Petrolenm-Dampfern, 
hei Quai-Verwaltungen, 
Fenerwehren ete, 


Gustav Kleemann, Ing. 8 Fabrik 





Hamburg. | chirurgischer Instrumente 
Telegtamm=- Adresse: Oyklop. 


und Bandagen. 
Anfertigung von Leibbinden, Gummi- 
| strimpfen, Bruchbändern &c. 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. ar 


Kribbe’s Suspensor 











vormals C, H. Michelsen, ss Leib- und Beinriemen. 
. | Tar & ' 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet, Verbandstoffe ! 
Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter tiber 300, ——n ne 


Kapital „4 1,500,000, grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik | 


Deutschlands, fabricirt 
Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie , RER AN AN AR NAN AR AHA 


Leinen, wae aller Art. | | N RI) H & [| ERIG 
| 
| 








Bönnig & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. Maschinenfabrik 


LEIPZIG. 
Schiffselevatoren,. 


feststehend, fahrbar, schwimmend. 


'Bandtransporte, Silo- u. Boden- 
speicher, Aufzüge, Krähne, 
Winden. 

KICK VATE OOS MAY, ANN 

a a a an 





HAMBURG. | 
St. Pauli, Hafenstrasse Nr. 55, 
Fernspr. 4288, Amt I. 





Prämiir 


4 ct s rämiirt | 
Hamlure 1480, K d el ad eres. M a u azın. Ro isso, | 

Anfertigung nach Maass. | 
Civil- und Uniform - Anzüge und Ausrüstungs - Artikel für Seeleute. 


21. Jan. D. „Buenos Aires” 
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